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はじめに
品質・性能競争による寡占化の傾向は，モペ
ット市場に限ったことではない。『モーターサ
イクリスト』（１９６１年１２月号，６３頁）によると，
全日本自動車ショウへの出品メーカー数及び出
展車数は，それぞれ，第１回（５４年）２７社，８５
車，第２回２６社，６７車，第３回２８社，９６車，第
Economic Bulletin of Senshu University
Vol. 46, No. 2, 1-29, 2011
二輪自動車産業における寡占体制形成（７）
水川 侑
1
４回２８社，１１０車，第５回２５社，８６車，第６回
２３社，９１車，第７回１９社，８４車，第８回（６１年）
１４社，７９車，というような経過を辿っている。
オートバイ業界に所属するすべての企業が，自
動車ショウに出品しているわけではない（６１年
には１４社のほかに７～８社が生産している）。
弱小企業は出品するだけの資金も技術力もない
ので，時間の経過とともに業界から退出して行
くことになるのである。
このように，メーカーの数は１９５８年頃から漸
次減退している。その要因の一つが太田原準氏
の主張される本田による価格引下げ，その他の
要因は環境変化への対応の迅速性，製品開発力
及び販売力等であろう。この間における機種別
の消長は，メーカーが法規の改正にいかに迅速
に対応するか否かによるところが大きい。日本
二輪車産業の発展にかかわるような政策は直接
的なものは殆どなく，間接的な規制，つまり運
転免許にかかわる交通法規などがそれぞれのメ
ーカーに影響を及ぼした。１９５４年には４サイク
ル２５０cc，２サイクル１５０ccまでが軽免許，４
サイクル９０cc，２サイクル６０cc以下が原付の
許可制であった。１９５５年にはサイクルの別なく，
１２６～２５０ccまでが軽自動車免許，１２５cc以下が
原付第２種，５０cc以下が原付第１種となる。
そして１２５cc以下では法規試験があり，５０cc以
下では適性検査と講習程度の許可制になった。
また三，四輪車は３６０cc以下が軽免許となった。
１９６０年末には新しく「道路交通法」が施行され，
運転許可制は一切なくなり，すべてが免許制と
なった。同時に，年齢の制限も，軽免許などは
１８歳以上，原付第１種，第２種は１６歳以上とな
った。この影響によって市場の状況は大きく変
わった。１９５６，５７年頃は１２５ccと２５０ccのクラ
スが順調に伸びると同時に，２サイクルエンジ
ンが次第に伸びてきた。しかし，競争は激しく
なり，落伍するものも増えた。１９５４年には４サ
イクルの機種は４３あったが，１９５８には１７，１９５９
年には２２，１９６０年には２６，１９６１年には１０（メー
カーは本田，目黒，新三菱だけ）になった。他
方，２サイクルの機種は１９５４年には２１であった
が，１９５６年には５１，１９５９年には７０，１９６０年には
６６，１９６１年には６９である。気筒数は１９５９年あた
りから１２５cc以上では２気筒時代に入った。変
速機では１９５４年当時は２～３段式のもが主力で
あったが，１９５９～６１年には殆ど４段式となって
いる。後輪懸架は殆どすべてがスイングアーム
（プランジャ：１，固定：０）である。前輪懸
架は１９５４年当時にはテレスコピック時代であっ
たが，１９５８年にはテレスコピックは３５，スイン
グアーム（アールズ型）は１３，ボトムリンクは
３４，１９６１年には，テレスコピック２９，ボトムリ
ンク４９である。スポーツモデルの台頭とともに，
テレスコピックとパイプフレームが多くなり，
アールズ型はスクーターだけとなった。１９６１年
にはスクランブラーモデルが現れ始めた。
エンジン，変速機，懸架方式，フレーム，等々
の品質・性能の改良・向上の点でトップ集団に
ついてゆけない企業は，市場から徐々に排除さ
れていくのである。もちろん，量産体制や販売
網の整備，販売員の技能の程度，修理や部品補
給等のアフターサービスの充実度，等々も競争
要因である。たとえば，１９５５年当時，本田技研
＜シェア：１６．３％＞と争っていた東京発動機
＜シェア：１７．４％＞がモペット市場に参入した
のは１９６０年７月である。東発は比較的高性能車
を投入するのであるが，東発の顧客層の性格か
ら実用車を重んじたためスポーチィモデルへの
転換に後れを取ったこと，モペット市場への参
入で出遅れたこと，及び量産体制や販売網の整
備等で本田より遅れをとったことなどで急激に
弱小企業＜６０年のシェア３．４％＞となってしま
った。
1．東京発動機と本田技研の価格競争及び
品質・性能競争
当論文では「自由競争から寡占体制が成立す
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る過程」で大きな役目を果たしたのは価格競争
ではなく品質・性能競争を，そして量産体制と
フルライン体系の確立を強調している。ここで，
太田原準氏の「先行研究」１）に目を向けると，氏
は「日本二輪産業における構造変化と競争――
１９４５～１９６５――」（『経営史学』第３４巻第４号，
２０００年３月，所収）において，本田技研の一貫
大量生産体制の確立と価格競争を強調されてい
る。その概要は以下のごとくである（１０～１３頁）。
売手と買手の大部分が中小企業によって構成
される二輪車産業にとって，１９５４年デフレの影
響は深刻であった。流通経路には在庫が累積さ
れ，価格引き下げ競争が始まった（注４４で，そ
の口火を切ったのは，みづほ自動車「キャブト
ン号」３５０ccの１３万円での売り出しであった，
とある。みづほ「３５０cc」の１９５３年から１９５４年
６月の価格は次のようであった。「RBH」１９．５
万円～１６．５万円，「VBI」１７．０万円～１３．５万円。
水川）。二輪車産業が始めて経験する価格競争
によって，最初に市場から締め出されたのは
１９５３年と１９５４年に参入した零細生産者たちであ
り，その大部分は１９５５年末までに撤退していっ
た。本田は，１９５２，５３年当時市場の持続的な急
成長を前提に売上げの大部分を設備投資に回す
拡大戦略をとっていた。１９５２年から１９５４年にか
けて埼玉製作所（白子，大和工場）と浜松製作
所（葵工場）の三つの近代的な工場を設立し，
海外から大量に輸入したばかりの最新の工作機
械を稼動させていた。それに要した設備投資は
総額１５億円に達した。本田の市場成長を前提に
した楽観的資金繰りは１９５４年のデフレで裏目に
出た。好調を続けていた商品の競争力の低下も
加わって，同年６月１０日に最初の不渡りの危機
に直面した（三菱銀行の緊急融資を取り付けて
生き延びる）。危機を乗り切った専務の藤沢武
夫氏は，１９５５年から市場が回復したにもかかわ
らず，「増産の禁止」を打ち出した。つまり，
設備拡調と増産によるコスト引き下げではなく，
生産量を一定にしたうえで可能な限りの合理化
策を試み，コストを徹底的に見極めるという方
針であった。１９５５年から１９５７年までの３年間，
本田は合理化に没頭した。各組立工場の再編，
それぞれの設備の合理化，自動化，コンベア化
など，またプレス，溶接，鋳造の各工場におけ
る量産技術の確立などの諸施策（一貫生産体制
の確立）の結果，藤沢氏がそれぞれの製作所に
増産命令を下したのは１９５７年が明けてからのこ
とである。
１９５７年３月，本田は自動車産業で初めての全
国統一価格（最初はみづほ自動車であると思う
が。水川。『オートバイ』５５年７月号，７３頁参
照）を発表し，その価格を基準に４月に第一次
値下げ，８月に第二次値下げを行った。これに
より本田製品は全車種で１０％～１５％の価格引下
げとなった。この価格引き下げは競合企業に打
撃を与え，同社のシェアは着実に上昇していっ
た。他方東京発動機は，１９５４年のデフレの際，
その生産構造上の二つの特長によってほとんど
影響を受けなかった。一つは部品供給の高度な
外部依存による設備投資の抑制と償却負担の軽
減によって実現する商品価格の引き下げである
（１２５ccクラスで本田製品１２万円の実売価格に
対し東発１０．８万円に引き下げ可能）。もう一つ
は，需要変動に対する柔軟な対応である。東発
は部品企業への発注量をコントロールすること
で，デフレに伴う需要減少に容易に対応するこ
とが出来たのである。１９５４年の「道路交通取締
法」と翌年の「道路運送車両法」の改正によっ
て生じた需要拡大の波に乗ったのが東発であっ
た。しかし，従来低価格を武器に本田と競争し
ていた東京発動機は，本田の価格引下げによっ
て特に大きな打撃をこうむり，１９５５年度の生産
量を維持するのが精一杯であった。市場が拡大
するなか東発のシェアは１９５５年の２０％から１９５７
年には１２％まで落ち込んだ，ということである。
端的に言うと，本田が巨額な設備投資によって
精密な部品加工から最終組み立てにいたる一貫
生産システムを構築する一方で，一定期間増産
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しないで限定された生産台数の下でコスト引き
下げの合理化を遂行，そして大量生産体制の確
立を背景に価格を引下げ，これによって東発は
本田技研との競争に敗れてゆくのである。
このような論点を前提にして本田技研と東京
発動機２）の機種の品質・性能及び価格がどのよ
うに変化したかを表９―１によって簡単に見る
ことにする。
本田技研の機種は１９５７年２月から８月にかけ
てMF（３５０cc）は１９．８％，ME（２５０cc）は１２％，
JC（１２５cc）は６．８％値下げされている。１９５７
年８月あるいは１２月において本田の２５０ccME
／C７０の価格水準（１６．９万円）は東京発動機の
TH（２００cc。１４．８万円）よりも高いが，鈴木の
TT／TP（２３．５万円／１９．８万円），ヤマハの YD
（１８．５万円）よりは少し安い。なお，鈴木は翌
年 TPより安い TM（１５．９万円）を投入してい
る。（実際の取引価格は，この表示価格より安
いかもしれない。この点は無視する）。この価
格差は生産台数にどのように影響を及ぼしたか。
また本田の１２５ccJC（１２．５万円）は東京発動
機の PKD（１２５cc。１３．０万円）よりも少し安い
が，PKS（１２．３万円）より少し高い。東京発動
機は主力の１２５ccクラスにスタンダードとデラ
表９―１ 本田と東発の東京渡し小売価格の状況（単位：万円）
年
排気量
メーカー
５６／１ ５６／８ ５７／１ ５７／２ ５７／８ ５７／１２
３５０ 本 SB２２．２ SB２２．２ MF２１．７ MF２１．７ MF１７．４ MF１７．４
２５０ 本 SA１９．７ AS１９．７ ME１９．２ ME１９．２ ME１６．９ C７０１６．９
鈴 ― TT２３．５ ― TT２３．５ TT２３．５ TT２３．５
TP１９．８ TP１９．８
ヤ ― ― ― ― YD１８．５ YD１８．５
２００ 本 ED３１６．５ EJ１６．５ EK１６．０ EK１６．０ ＊
東 TH１３．５ TH１３．５ TH１４．５ TH１４．８ ― TH５７１４．８
１７５ ヤ ― YC１６．０ YC１６．０ YC１６．０ YC１６．０ YC１４．５
１５０ 鈴 ― ― ― ST１３．５ ＊
１２５ 本 JC１３．０ JC１３．０ JC５７１３．２ JC１３．２ JC１２．５ JC５８１２．５
東 PK５６１１．０ PK５６１１．０ PKD１２．７ PKD１３．０ PKD１３．０ PK５７D１３．０
― ― PKS１２．０ PKS１２．３ PKS１２．３ PK５７S１２．３
ヤ YA１３．８ YA１３．８ YA１３．８ YA１３．８ ― YA２１２．５
鈴 ― ― ― COX１２．５ ＊
― ST１２．０ ― ST１２．０ ST１３．０ ST１３．０
１００ 鈴 ポ・フリー８．３ ― ― ポ・フリー９．０ ポ・フりー９．０ ―
９０ 東 ― ― PA８．２ PA８．２ PA５７８．２ PA８．２
８０ 東 バーディ６．３ バーディ６．５ ＊
７０ 鈴 ― ― ― ダ・フリー３．５ ダ・フリー３．５ ―
６０ 鈴 ダ・フリー６．０ ＊
注：本＝本田，東＝東京発動機，鈴＝鈴木，ヤ＝ヤマハである。
ポ・フリー＝ポーターフリー，ダ・フリー＝ダイヤモンドフリーである。
―は不明。
＊は生産中止あるいは不明。
資料：『モーターファン』５６年３月号３１８，９頁（「新車価格案内」＜１月２３日現在の東京店頭渡し小売現金価格＞），５７年
３月号３０６，７頁。『オートバイ』５６年９月号１６２，３頁（「市況月報」＜８月１日現在の東京渡し小売値＞），５７年
３月号１６６，７頁，５７年９月号１６０，１頁，５８年１月号１７１，２頁（「市況月報：新車価格」＜１２月１日現在の東京渡
し小売値＞）から作成。
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ックスを投入し，且つ価格を据え置くことで対
応している。本田の JCに対する鈴木とヤマハ
の対応はどうか？ヤマハの YAは本田の JCよ
り高い。本田の価格引下げにヤマハは応えて値
下げし，同水準にしている。１９５７年２月時点で
鈴木の COX（１２．５万円），ST（１２．０万円）
は本田の JC（１３．２万円）より安い。１９５７年８
月に鈴木は COXに替わって，それよりも高
い ST（１３．０万円）を投入している。この価
格差は生産台数にどのように影響したか。
東京発動機と本田技研の生産台数は１９５５年に
は前者４５，３３８台，後者４０，８２２台で，前者が優位
な状態であった。前者の生産台数は１９５６年の
４９，９０８台から１９５８年の４４，１９７台に減少，後者の
それは５５，０３１台から１１５，３７５台（シェア：２９．６％
で首位となる）に増加した。本田の価格引下げ
は東発に大きな影響を及ぼしたように見える。
しかし，この数値では両者の関係を正確に把握
できない（この点は後に説明する）。また，こ
のような結果をもたらしたものは価格だけでは
ないであろう。価格に加えて両者のモーターサ
イクルの動力性能・品質と製品開発力の違いが
このような結果をもたらしたと考えられる。３）
両社の機種の性能は表９―２のごとくである。
公表されている緒元の数値は実際の数値より
過大に表されているといわれるが，その点は確
認のしようがないので，公表されたものをその
まま使用する。２００ccクラスでは，東発は１リ
ットル当り出力と燃費で本田技研に劣るようだ。
１２５ccクラスでは，東発は１リットル当り出力
で本田，山口，鈴木よりやや劣り，ヤマハより
少し優る。東発は，最高速度で本田，鈴木と同
じであるが，山口，ヤマハよりは優り，また燃
費で本田，鈴木に劣っているが，山口，ヤマハ
には優っている。以上のことから，本田技研の
価格引下げで東京発動機は不利になる。それで
も，東発の価格水準は本田よりも低いというこ
とを考えると，１９５７年時点で東発の性能が本田
よりも劣っているということが東発に対する需
要の伸びなかった要因であると考えられる。た
だし，もう少し詳しく各社の生産構造を見ない
と以上のような結論は間違いとなるであろう。
もちろん，エンジン性能／走行性能だけが顧客
をひきつける要因ではない。そのほかの要因に
は操縦性／安定性，乗り心地，デザインやスタ
イル（たとえばタンクの形状や塗色），維持費，
広告宣伝の仕方，代理店のサービスの質，購入
代金の支払方法等々と，いろいろある。
競争を規定する要因にはいろいろあるだろう。
その一つとして企業規模を取り上げよう。１９５４
～５６年頃のオートバイやスクーターを製造して
いるメーカーの企業規模（資本金と生産台数）
は，次の表９―３で確認できる。
この表９―３でわかるように，資本金は１９５４，
表９―２ 各社の性能比較
機種 出力（ps／l） 最高速度（km／h） 燃費（km／l）
ドリームME（２４６cc） ５４．９ １００ ４５
トーハツ TH（１９９cc） ４５．２ ９０ ５０
ホンダ EK（１８９cc） ５４．０ ９０ ６０
ヤマハ YC（１７５cc） ５８．９ １１０ ？
ベンリイ JC（１２５cc） ５６．０ ８５ ６５
コレダ ST―（１２５cc） ５２．０ ８５ ７０
トーハツ PKD（１２３cc） ４８．８ ８５ ５８
トーハツ PKS（１２３cc） ４８．８ ８５ ５８
山口スーパ ３ー１０（１２１cc） ５３．７ ７５ ５５
ヤマハ YA（１２５cc） ４４．８ ８０ ３５
資料：『オートバイ』１９５７年３月号から作成。
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５５年に最小で１００～１５０万円，最大で５６億円であ
る。これらの企業のうち（この表に含まれてい
ない企業も含めて），１９６１年６月頃に存在して
いた企業は２２社である。退出している企業は，
，～，～，～，	～
である。
この間に参入あるいはすでに存在していた企業
は，ブリヂストンサクル工業（資本金１億円。
以下同じ），三共電器（７，８００万円），板垣（２，５００
万円），ゼブラモーター（２，０００万円），田中工
業（１５０万円）である。たとえば，北川自動車
は高性能車を作っていたが量産できなかったの
で退出している。富士工業（富士重工業）は，
資本金は大きいが，「ハリケーン T９２C」を他
社並みの高性能車にすることが出来なくて１９５８
表９―３ 二輪車メーカーの資本金規模と生産台数
会社名
資本金（百万円） 生産台数
１９５４年 １９５５年 １９５６年 １９６１年 １９５４年 １９５５年
新三菱 ２８００ ５６００ ５６００ ２０，０００ ― ―
富士工業 ３２７ ８５０ ８２０ ３，３００ ２４，４００ ―
富士自動車 ２６０ ５２０ ５２０ ５２０ １８，０００ ８，０００
宮田製作所 １８０ １８０ １８０ ３６０ ５，０００ ３，６００
東京発動機 １５０ １５０ ３００ ４５０ ５０，０００ ４３，５００
新明和興業 ９０ ９０ ９０ ３７５ ３６，０００ ―
本田技研 ６０ ６０ １２０ ４，３２０ １６，０００ ６０，０００
陸王 ３０ ３０ ３０ ― １，４８０ １，６００
目黒 １４．２５ ５０ ５０ ３００ ６，５００ ８，０００
トヨモーター １２ １２ １２ ― ２０，０００ ２０，０００
エーブモーター １０ ６ ― ― ５，０００ ２，５００
大東製機 ３ ３ ３ ― ６５０ １，３００
大阪ゼット工業 ２ ４ ― ― ３，０００ ２，４００
ミシマ軽発 ４．９ ― ― ― ６，０００ ―
ミシマ内燃機 ― １ １ ― ― ３，４００
伊藤機関工業 ２ １ ― ７．５ ４，０００ １，８８３
昌和製作所 １．８ １．８ ３６ ― ４，０００ ９，６００
みずほ ４ ４．５ ― ― ２４，０００ ２４，０００
八木軽車両 ４．５ ４．５ ４．５ ― ５，０００ ２，５００
丸正自動車 ２ ６ ２０ １８０ １８，０００ １３，５００
北川自動車 ６ １３ １３ ― ― ―
ミナト製作所 ７ ― ― ― ７，２００ ―
新井自動車 １．５ ― ― ― ２，４００ ―
ツバサ工業 ― ４５ ４５ ― ― ３，６００
富士オートバイ ― １０ ６ ― ― １，５００
ヘルス自工 ― ５ ５ ― ― ７，２００
山口自転車 ― ― ２０ １５０ ― ―
ヤマハ発動機 ― ― ３００ ８００ ― ―
 鈴木自工 ― ― ２５０ １，５００ ― ―
!片山産業 ― ― １．８ １．８ ― ―
"平野製作所 ― ― １００ ２８０ ― ―
#川崎明発 ― ― ３０ ３０ ― ―
	ロケット商会 ― ― １ ― ― ―
$ホープ自動車 ― ― ２ ― ― ―

マーチン製作所 ― ― ２．４ ― ― ―
注：―印は，下記資料に数値が掲載されていないことを示す。
資料：『全日本自動車ショウ ガイドブック』１９５４年，１９５５年，１９５６年及び『オートバ
イ』１９６１年６月号（８０～８７頁）から作成。
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年に生産を中止している。道路の事情が極めて
悪い時代には高性能は求められなかった。求め
られたのは低速で高いトルク，つまりスピード
よりも力のある粘り強いエンジンと悪路での酷
使に絶えられる頑丈な車体であった。道路の整
備が進むにつれ，車体は軽量で耐久性があり，
かつ高速性能なエンジンを装備したオートバイ
が求められるようになった。「ハルケーン」は
これに応えられなかった。
企業規模が大きいから生き残れるとはいえな
い。総じて小資本の企業は，信頼性があって性
能の優れた車を継続的に造り続けることができ
なければ生き残ることが困難であった。たとえ
ば，実用仕様車からスポーツ仕様車への需要の
転換や１９５６年から本格化する道路整備のごとき
環境変化に対応した製品（例：２ストローク２
気筒２５０ccモデル）を量産化できるか否か，と
いうことがこの業界で生き残れるか否かを決定
したのではないか。「鉄の塊のようであったオ
ートバイ」は変革を求められ，これに答えよう
として１９５０年代半ばから技術革新（オートバイ
の原点に返って学ぼうという動き）が始まった。
その例として，たとえば第３回自動車ショウに
展示された４台を掲げることが出来る。「コレ
ダ TT」はアドラーから多くを学んだ自社製エ
ンジンを搭載。「マーチン H」，「DNB・GW」，
「山口」は DKW・RT２５０から学んだ。エンジン
はいずれもガス電製を搭載。また「ホンダ SA
／SB」はホレックスと NSUから SOHCエン
ジンを学び，「DSK」は BMWを完全にコピー
した。４）
このような潮流の中にあって，ただ低価格車
なら生き残れるかというと必ずしもそうではな
かった。競争相手に伍して性能・品質等を向上
させる努力をしなければ，生き残れなかった。
東発の TH５８（４５．２ps／l。９０km／h。１３．８万円）
は本田の C７０（７２．８ps／l。１３０km／h）や JC５８
（７６．０ps／l。１００km／h）に対抗できなくなっ
た。そこで，東発は１９５８年に「トーハツハリー
TA」（２４９．６cc。７２．１ps／l。１２０km／h。１６．５万
円）を投入した。結果はどうなったか？
東発と本田の勝負は上記したように１９５７～５８
年に決まったように見えるが，両者の生産構造
を見ると，もう少し違った説明が出来る。表９
―４で説明しよう。モペットと自動二輪車（東
発はこのクラスを持っていない。モペットは５８
年１０月以降東昌から供給）は除いて，原付第二
種と軽二輪車に限定して説明する（５７年のクラ
ス別統計は無い）。
本田は１９５７年４月と８月に価格引下げを行っ
た。本田の生産台数は４月６，３１９台～１２月８，１１０
台に増加。東発の台数は４月５，４４０台～１２月
３，５２９台に減少。（同様に鈴木２，１５０台～２，５８４台，
ヤマハ１，１８４台～２，３５１台）。１２５ccクラスの１９５８
年１月～１２月では本田は３，７４２台～５，３２２台に増
加，東発は３，２５８台～４，１０４台に増加。（同様に
鈴木２，２４８台～２，４１５台，ヤマハ１，５０１台～１，１０９
台）。１９５９年に東発は前年の３７，１５９台から４６，４８６
台に増加，１９６０年に３６，８８４台に減少。本田の１９５７
年における価格引下げはこの年にのみ限って効
き目があったのではないか。１９６０年の（からの）
減少は，性能・品質ないしは新製品投入の時期
等によるものではないか。他方２５０ccクラスの
場合はどうか。１９５７年２月時点で東発の TH
（２００cc。１４．８万円）は，本田のME（２５０cc。
１９．２万円）・・EKは対象としない・・より４．４
万円も安く，この価格水準を１２月まで維持して
いる。本田は８月に価格を引き下げたうえ，１２
月にこの価格（１６．９万円）で新製品の高性能車
C７０を投入した。東発は１９５８年になって１３．８万
円の TH５８を投入した。しかし，５７年版をアニ
ュアルモデルチェンジしたくらいでは，本田の
C７０（２気筒，２４７．２cc，１３０km／h。７２．８ps／l）
や鈴木の TM（５８年投入。２気筒，５４×５４mm，
２４７．２cc，１３０km／h。７２．８ps／l。１５．９万円）に
対抗できなくなった。遅ればせながら，東発は
１９５８年に「トーハツハリー TA」（２４９．６cc，１８ps
／５，８００rpm，１２０km／h。７２．１ps／l。１６．５万円）
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を投入した。東発は，２５０ccクラスで価格競争
に敗れ，かつ高性能車を投入したにも拘らず，
かっての地位を回復することは出来なかった
（２５０ccクラスの生産台数：５８年７，０３３台，５９年
４，４４５台，６０年１，１３１台）。
最終的に東発が１９５５，５６年頃のトップメーカ
ーから転落する大きな要因は，モペット部門へ
の参入で遅れをとったこと（単独では，本田に
遅れること約２年後の６０年７月。しかも発売予
定の５月より２ヵ月遅れた），２５０cc部門で高
性能車の投入時期で遅れを取ったこと，あるい
は１２５cc，２５０ccの両部門で実用車からスポー
ツ車へと需要構造が転換しているにも拘らずそ
の潮流に乗り遅れたこと，本田のような近代的
な大工場の建設ができなかったこと，つまり，
下請け部品メーカーへの依存が高い量産体制の
下でのコスト引き下げが１９６０年以降の本田の近
代的な大工場から成る量産体制の下でのコスト
引き下げにかなわなかったこと，販売網強化の
遅れ，等々である。５）
注
１）先行研究について。
太田原氏の論文には「合理化と品質向上」（１２
頁）「品質向上と価格引き下げ」（１３頁）「品質と
コスト」（１７頁）という用語はあるが，いわゆる
非価格競争（殊に高性能車の開発）の中身につ
いては何ら記されていない。ついでに，「ブリヂ
ストンサイクル工業，山口自転車工業，宮田製
作所等の有力企業を筆頭に相次いでモペット生
産に乗り出していた。しかしながら，彼らは参
入の遅れと不慣れな生産がネックとなって性能
と品質の劣位を免れず販売は低迷した」（１７頁）
と記されているが，山口自転車工場（工業では
ない）がモペット分野へ参入したのは本田にお
くれること４ヵ月後（ブリヂストンサイクルは
７ヵ月後，宮田は８ヵ月後）である。１２ヵ月以
内ならば，「遅れ」は許せるのでなないか。「性
表９―４ 主要企業の生産状況
年 本田 鈴木 ヤマハ 東京発 計
１９５７ ７７，５０９（２５．１） ２９，１３２（９．４） １５，８１１（５．１） ４９，００９（１５．９） ３０８，９２１
１９５８ １１５，３７５（２９．７） ６６，３６３（１７．１） ２７，１８４（７．０） ４４，１９２（１１．４） ３８８，１１４
１３，１２９（２６．８）〈１１．４〉 ２８，０９７（５７．３）〈４２．３〉 ０ ０ ４９，００６
４５，５９３（２１．５）〈３９．５〉 ３１，８５９（１５．０）〈４８．０〉 １５，９１５（７．５）〈５８．５〉 ３７，１５９（１７．６）〈８４．１〉 ２１１，６９４
５３，８７３（４４．０）〈４６．７〉 ６，４０７（５．２）〈９．７〉 １０，８８８（８．９）〈４０．１〉 ７，０３３（５．７）〈１５．９〉 １２２，３５５
 ２，７８０（５５．０）〈２．４〉 ０ ３８１（７．５）〈１．４〉 ０ ５，０５９
１９５９ ２８５，２１８（３７．８） ９５，８６２（１２．７） ６３，６５７（８．４） ７２，６７４（９．６） ７５５，５８９
１３９，２３８（４２．９）〈４８．８〉 ４６，６５７（１４．４）〈４８．７〉 ０ ｛２１，７４３｝（６．７）〈２９．９〉 ３２４，５９０
７３，３４８（２６．３）〈２５．７〉 ４４，４４５（１５．９）〈４６．４〉 ３４，８３６（１２．５）〈５４．７〉 ４６，４８６（１６．７）〈６４．０〉 ２７８，８３５
６９，０８２（４７．０）〈２４．２〉 ４，７６０（３．２）〈４．９〉 ２８，６４０（１９．５）〈４５．０〉 ４，４４５（３．０）〈６．１〉 １４６，９１８
 ３，５５０（６７．７）〈１．３〉 ０ １８１（３．５）〈０．３〉 ０ ５，２４６
１９６０ ６４９，２４３（４８．１） １５５，４４５（１１．５） １２９，３７０（９．６） ５３，０５８（３．９） １，３４９，０９０
４６４，６３６（５１．４）〈７１．６〉 ９８，３５８（１０．９）〈６３．３〉 ６０，６６９（６．７）〈４６．９〉 １５，０４３（１．７）〈２８．４〉 ９０４，７０７
１０１，５３３（３４．２）〈１５．６〉 ４４，４２５（１５．０）〈２８．６〉 ４１，５９７（１４．０）〈３２．１〉 ３６，８８４（１２．４）〈６９．５〉 ２９６，８６５
７７，８６１（５５．４）〈１２．０〉 １２，６６２（９．０）〈８．１〉 ２６，４６５（１８．８）〈２０．５〉 １，１３１（０．８）〈２．１〉 １４０，４８７
 ５，２１３（７４．１）〈０．８〉 ０ ６３９（９．１）〈０．５〉 ０ ７，０３１
注：はモペット，は原付第二種，は軽二輪車，は自動二輪車。（ ）は当該クラスに占めるシェア。〈 〉は自社
の生産台数に占めるシェア。東発のモペット分：１９５９年は東昌自動車工業分であり，１９６０年分に東昌２，７４４台を含む。
東昌は，東発と昌和製作所が折半出資して５８年１０月に資本金６千万円で設立された会社。１９６０年：ヤマハ・スクータ
ー分：合計から８，７８３台を除いている。
資料：『自動車統計年表』１９５８年～１９６１年，『自動車統計年報 第１集』１９７３年から作成。
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能と品質の劣位」はあったであろうが，「販売は
低迷した」ということには疑問を抱きます。モ
ペットの生産推移（５９～６１年）を見る限り低迷
しているようにはない。山口はこの間本田に次
いでシェア２位を維持している。当拙論（２）
＜０７年１月＞，（６）＜１１年７月＞参照されたい。
なお，牧良明氏は「戦後日本産業の民需転換と
重工業化」（上）『経営研究』第５７巻第３号，１４４
頁において太田原氏の論点を高く評価されてい
る。
佐藤百合・大原盛樹編『アジアの二輪車産業』
アジア経済研究所，２００６年９月や三嶋恒平著『東
南アジアのオートバイ産業』ミネルヴァ書房，
２０１０年５月（『産業学会研究年報』NO．２６，２０１１
年に出水力氏の書評あり）によると，二輪車産
業の研究が最近多くなったことがわかる。ただ
し日本についてはそうでもない。日本の二輪車
産業についての先行研究は，これまで当拙論で
参照利用させていただいている。最近の研究は，
私の時代遅れのテーマ「競争から独占へ」（対象
期間：１９４５～７０年頃まで）と殆ど係わりがない
が，参考になる点やはてなと感じる点はある。
たとえば「スーパーカブは，機能面だけでなく
コスト面でも優れ，安価な販売価格であった。」
（三嶋，９６頁）。「安価な」とはいかなる基準であ
るのか？「スーパーカブ C１００」はモペット分野
では高いほうに属す。９１～１２５ccクラスの車と比
べると安いであろう。
古いものでこれまで気づかなかった論文。
上原信博編『地域開発と産業構造』御茶の水
書房，１９７７年，所収，田中隆雄「第７章 静岡
県における輸送用機器（二輪車）産業の実態」。
上原信博編著『先端技術産業と地域開発』御
茶の水書房，１９８８年，所収，「静岡県西部地域の
二輪車産業におけるME化の進展と雇用問題」。
２）東京発動機に関する資料は極めて少ない。多少
の情報を記しておく。
高田益三氏が１９２２年に「タカタモーター研究
所」を設立され，３７年１２月に志村工場稼働（軍
用汎用エンジン生産），３９年に社名東京発動機に
変更。戦後，関西や中京地区のバイクメーカー
にエンジンを供給。その一つが４７年に軍用発電
エンジン（５０×４０mm，７８．５cc，６．０，２．３ps／４，８００
rpm）を搭載した「ハヤブサ号 A型」自転車。
５０年に社名が伊藤機関工業となり完成車「IMC
D型」（三菱製４サイクルエンジン＜５７×５８mm，
１４８cc，５．０，３．０ps／３，６００rpm＞を搭載）を発売。
一方，東発は４９年「TFL」，５０年「TFM」，「トー
ハツパピー TRD」（戦時中の無線用発電機：２
サイクル，４０×３８mm，４８cc，１．３ps／３，６００rpm
を流用），５１年「トーハツバンブルビー号」（２
サイクルエンジン：，５０×５０mm，９８．１cc，５．９７，
３．５ps／４，８００rpm。車体：ミナト製作所製使用）
を生産。これは本格的な量産モデル。５３年車体
会社を設立して自社設計のフレームを生産。「ト
ーハツ PK５３」（バンブルビーをパワーアップし
たもの：４．０ps／４，８００rpm）。以下略。５８年の製
品系列は以下の如し。
８０cc：「ニューバーディ FA／GB」（４５×５０mm，
７９cc，６．８，４．８ps／５，０００rpm）。「FA」は初期型，
「GB」は後期型（ウインカー，バッテリが異な
る程度）。６．５万円。
９０cc：「PA５８」。「PA５７」の改良型（リヤ・サス：
プランジャー式に）。７．５万円。
１２５cc：「PKA５８」。エンジンは「PKD」と同じ，
車体は簡易型。９．３万円。５，０００台売れた。
「PKS５８B」。マイナーチェンジ車が「LB」。「ア
ロー LB／LB２」（５２×５８mm，１２３cc，７．５ps／５，５００
rpm，９５km／h。セル付）。実用モデル。１０．７万
円。「LB２」は５８年１０月から販売。
「PKD５８」。「PKS」用エンジンを「TH５８」（２００cc）
の車体に搭載したデラックスモデル。１１．８万円。
５８年１０月までに９，０００台販売。後継車が「LA」。「ア
ロー LA」（５２×５８mm，１２３cc，８．０ps／５，０００rpm。
セル付）。パイプとプレス鋼板の合成フレームに
新型「T５２B」エンジンを搭載。発表５８年，発売
５９年。１２．９万円。（追記：「アロー LA」の後継
車は「LA２B」，スポーツ車「LD」＜６１年４月
二輪自動車産業における寡占体制形成（７）
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５８～６１年の業績推移（１００万円，％）
決算期 売り上げ 利益 利益率 配当
５８．９ ２，３００ ９７ ４３ １５
５９．３ ２，１５６ ９０ ４１ １５
５９．９ ２，６４３ ９１ ４１ １５
６０．３ ２，０４７ ７ ３ ８
６０．９ ２，３８１ ▲５７ ― ―
６１．３ ２，５３９ ▲３２７ ― ―
発売＞，「LA３」＜２サイクル２気筒。４３×４３mm，
１２４cc，１２ps／７．３００rpm，１３．７万円＞と発展する。
『モーターサイクリスト』６２年５月号）。
２００cc：「TH５８」（６５×６０mm，１９９cc，６．５，９．０
ps／４，８００rpm，３速）。サス・前：テレスコピッ
ク，後：スイングアーム。「TH５７」のヘッドラ
ンプ部，マフラーなどを「LB２」と同じスタイ
ルにしたモデル。１３．８万円。
２５０cc：「ハリー TA」。新開発の単気筒エンジン
（６６×７３mm，２４９．６cc，７．１，１８ps／５，８００rpm，
１２０km／h。７２．１ps／l）。スタイルは「LA」と同
じ。１６．５万円。この車の性能は，「ホンダドリー
ムスポーツ CS７１」（２気筒，２４７．２cc，２０．０ps／
８，４００rpm，１３５km／h。８０．９ps／l。１８．２万円）
には劣るが，「ヤマハ YD―１」（２気筒，２４７．２cc，
１４．５ps／６，０００rpm，１１５km／h。５８．７ps／l。１８．５
万円）には勝る。
資料：『国産モーターサイクル戦後史』八重洲出
版，１９８７年，石倉正剛編『ホンダ・コレクショ
ン５ 夢の実現へ，チャレンジの５０年』ネコパ
ブリッシング，１９９８年，１５０頁及び『TOHATSU
の歩み SINCE１９２２』。
ところで，二輪車の老舗メーカー東発は，６１
年３月期決算で大幅な赤字を計上している。
「６０年来，従来のユルフン経営に加えて，モデ
ルチェンジの失敗，販売網の弱体化などが重な
って，経営が完全に行きづまった」のである。（『週
刊 東洋経済』６１．６．１０。１１６，７頁）。
業績不振に拍車をかけることになった要因の
一つは，モペットの発売が予定（６０年５月）よ
り約２ヵ月も遅れたこと，モペットのコスト計
算の違いで，月産３，０００台からスタートしたこと
（採算ベース月産５，０００～６，０００台）である。他の
要因は，売れ行きが大きく減っているところに
無理な押し込み販売をして，在庫が予想以上に
膨らんだことである。激増した滞貨を処理する
ために，６１年４月からモペットの生産を月産
５，０００台から３，０００台に落とし，販売店でホコリ
をかぶっている製品を引取ったり，支払いの悪
い販売店には出荷停止するなどしている。また
一方で，リベート制を採用して，販売店の育成
強化を図っている。更に，６０年にはレース出場
を想定して開発された「ランペット CA」（４９cc，
４ps，７５km／h），６２年にはクラブマンレーサー
公道仕様車「ランペットスポーツ CA―２」（４９
cc，６ps，９５km／h）が投入された。東発は，
このような経営努力も実らず二輪車業界から去
ってゆくのである。東発は，５０cc市場に最後発
メーカーとして参入した。もし５０cc市場に参入
しないで，上級市場に向けて行動していたなら，
目黒・川崎のように生き残ることができたであ
ろうか？
出水力著『オートバイの王国』第一法規出版，
１９９１年，７５頁に次のような記述がある。「ホンダ
は，もうけを常に設備投資していたが，トーハ
ツは３～５割配当を続け，技術革新に対応しな
かったため，生産設備は老朽化していた。いく
ら設計がよくても，それに応じた加工ができな
かった。営業面でも，実用車からスポーツ車へ
の切替え，販売店の組織化も遅れたことが，倒
産を招いた。」
３）片山三男氏は試作車を実験する際に特に動力性
能（エンジン性能／走行性能・他）と操縦性が
重要といっておられる。『国民経済雑誌』第１８８
巻第６号，所収，「日本二輪車産業の現況と歴史
的概観」８９～１０４頁。
４）中沖満著『オートバイ・グラフィティ』CBSソ
ニー出版，１９８４年，６４～６５頁参照。
５）『東洋経済新報』１９５８年９月６日号，６６，７頁に
は，１９５７年８月に本田が値下げした，その影響
について次のように記している。「東発の車は廉
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価実用車というところに特徴があり，一方，本
田の車は装備，デザインにも気を配った三万円
方高い車だ。その本田の車が一万円近く安くな
ったため，東発車の売れ行きに響いたわけだ。
・・・・。本田が強引な拡張，合理化を進めて
近代的大工場を建設，積極的な量産活動を行っ
てきているのに対し，東発は下請けを高度に利
用することで不況期の危険分散体制を固めてお
り，あくまで地味な行き方をしてきているのが
対照的だ。」
2．１２５ccクラスにおける鈴木と本田の
新製品開発競争と量産体制形成
ここでは，上記のことを念頭において，鈴木
自工と本田技研が１２５ccクラスの製品をどのよ
うに開発して行くのか，そして「性能・品質と
価格」の面において両社の競争関係はどのよう
に展開されるのか，更にこれらの過程で量産体
制はどのように形成されるのか，これらの点に
ついて記述する。
（１）本田技研の５１～１２５ccクラス
本田の１２５ccクラスは，１９５５年の「ベンリイ
JB」（５７×４８mm，１２５cc，４．５ps／５，００rpm，８０
km／h）から始まっている。これは，軽二輪「JA」
（６０×４８mm，１３８cc）のボアを５７mmにダウン
して原動機付第二種にしたものである。そして
１９５５年５月に投入された「JA」は，１９５３年６
月市販された原付バイク「ベンリイ J」（４８×
４８mm，８９cc，３．８ps／６，０００rpm，６５km／h）
のボアを６０mmにアップして軽二輪にしたもの
である（２J＝JA）。この「JA」の特徴は，スイ
ングアームを延長してそのアーム上にエンジン
をマウントしたこと，つまりエンジンをフレー
ムから切り離すといった思いきった方法を採用
したことである。ただし，このユニットスイン
グは卓抜したアイディアであったがフレームの
強度が不足したこと及び絶え間のない上下動に
よってエンジンオイルの油温が上昇しやすいと
いう欠点を持っていた（５５年の免許制度改正で
生産中止。約５００台生産）。１）
「ベンリイ JB」は，次のように発展して「C
９０」へと結実する。
耐久性と経済性が受けて月産２，０００台ベー
スにのしあがった「JB」は，大幅にモデルチ
ェンジされて，１９５５年１１月に全く新しいスタイ
ルの「ベンリイ JC５６」に生まれ変わった。こ
の車は，NSUから技術を吸収して作られたと
いわれている。クッションフレームが一新され
てプレスバックボーンフレームに，エンジンは
５７×４９mm，１２５．０cc，７ps／６，５００rpm，３速
ミッション採用で８５km／hを実現。この性能
アップは「新しい工作機械の導入によりギア加
工精度の向上」によるし，また「電装系もバッ
テリーを装着するなどの近代化が図られてい
る。」２）新しいスタイルの「ベンリイ JC」は，
人気を得て月産３，０００台を超えるまでになる。
「JC５７」：出力を８．０psにアップ。フロン
トフォークがオイルダンバー付ボトムリンク式
に。さらに出力を９．５ps／７，５００rpmにアップし
た「JC５８」に。最高速度は当時の国際水準で
ある１００km／h実現。パワーアップで人気が上
昇し月産４，０００台に肉薄する。本田技研は１２５cc
クラスではこの 「JC」で量産を確立したとい
ってよいであろう。エンジン等の精密加工によ
る高性能化の実現や量産の確立を背景に１９５７年
に「価格競争」に打って出ることが出来たので
あろう。
１９５８年６月を境に「なべ底不況」が回復に
向かい，１９６１年までも続く好況の入り口で投入
されたのが「本田独自の神社仏閣スタイル」の
「ベンリイ C９０」（５８年７月発売。４サイクル
OHCツイン，４４×４１mm，１２４．６cc，８．５，１１．５
ps／９，５００rpm，４速，１１５km／h）である。先
進国ヨーロッパの技術から学んで，本田独自（日
本独自）のオートバイを作り出せるまでになっ
たことの証が，この「ベンリイ C９０」である。
二輪自動車産業における寡占体制形成（７）
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そしてこの車をベースに各種の派生機種が開発
されることになる。３）
イ）セルモーター付の「C９２」
ロ）実用スポーツ車の「CS９２」。C９２をスポ
ーティにしたモデル。
ハ）スーパースポーツの「CB９０」。これは，
「市販車 C９０をベースにして，カムシャフト，
キャブレター，メガホンエキゾーストなどの吸
排気系に手を加えられ，GPレーサー CR１４１と
同じ４４×４１mmの１２４ccのエンジンは，C９０の
圧縮比８．３から１０．１にし，最高出力は１１．５psか
ら１５ps／１０，５００rpmに向上，最高速度１３０km／
h，ゼロヨン１７．５秒というデータは，当時の２５０
ccに匹敵していた。」この高性能車の開発の趣
旨は「スポーツ車であるがツーリング用，ドラ
ッグ，ロード，ダート，スクランブル用パーツ
も用意，レース出場もできるマシンで公道走行
車」というものであった。４）
ニ）本格的な一般ライダー用の「CB９２」。こ
の後継車は，１９６４年発売の「CB１２５」。
ホ）１５０～２００ccの中間機種「ホンダ C９５」。
これは「C９０」をベースに排気量をアップした
もの（４０×４１mm，１５４cc，１５ps／９，０００rpm，１２０
km／h）。これに続くのが「ホンダスーパース
ポーツ CB９５」。この後継車は，１９６４年２月発
売の「CB１６０」。
「CB９２／９５」は，ともに浅間火山レースやク
ラブマンレースに出場し，花形であった。しか
し，両機種は「街中ではそれほど見かけられな
かった。・・誰でもがイージーに楽しめるとい
うマシンではなかった」５）からである。「CB９２／
９５」には「Y部品」というレーシングキットパ
ーツが用意されていた。
また，本田技研独自の「プレスフレームで神
社仏閣スタイル」が一新されて「Tボーンフレ
ーム」のスポーティ実用車「CD１２５」は１９６６年
７月にデビューする（これに先立つのが６４年の
「ベンリイ CS９０」＜５０×４５mm，８９．６cc，８ps
／９，５００rpm，１００km／h＞）。さ ら に，１９６９年
からは２５０系と同じ「セミダブル・クレードル
フレーム」となる。
このように，実用車，スポーティ実用車，ス
ーパースポーツ車等，かつ高性能車が開発され，
これらの開発過程はまたヨーロッパの車のコピ
ーという段階から本田技研独自のスタイル（神
社仏閣スタイルや Tボーンスタイル等）の車
を作る方向に向かっての過程でもあった。さら
にそれは先進国の車の性能を超える車の開発過
程でもあった。その証はマン島 TTレース（５９
年初出場：１２５ccチームメーカー賞受賞。６１年
１２５cc，２５０ccとも１位～５位まで独占）や世
界 GPレースに参戦することで証明されること
になる。１９６０年代になると，モーターファンは
世界に打って出た国産車の戦績に一喜一憂する
ことになる。こんな背景の下に，２５０ccクラス
の「ドリーム CB７２」（６０年１１月発売）はデビ
ューする。
（２）鈴木の５１～１２５ccクラス
１９５０年代後半になるとオートバイ産業に大き
な変化が起こる。「それは１９５５年に始まる浅間
火山レースに端を発した国際レベルを狙う高性
能エンジン競争ともいえるものだった。」６）この
ような背景の下に鈴木自工は本田や他のメーカ
ーと同じように高性能エンジンの開発に力を注
ぐようになる。１２５ccクラスでは「コレダ COX」
（４サイクル）の車体に新開発の２サイクルエ
ンジンを搭載した「コレダ ST１」（５５年投入。
５２×５８mm，１２３cc，５．５ps／５，０００rpm，８５km
／h）は，百万人の実用車といわれた「コレダ
ST」（７ps／５，５００rpm，８５km／h），そ し て
改良された車体に新しく作られたエンジンを搭
載した「コレダ ST６A」（５９年５月発売。５２×
５８mm，１２３cc，最高出力８ps／６，０００rpm，最
大トルク１．０７kg.m／４，０００rpm，最高速度９０km
／h，始動セル／キック，ロータリー式３段変
速。フレームはこれまでのチャンネルフレーム
からバックボーンフレームに変更）と発展する。
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「ST」の販売総台数は１９５５～６１年の間に約１０万
台といわれ，鈴木が四輪自動車産業に発展行く
過程で大きな貢献をしたのである（「スズライ
ト」発表：５５．１０。四輪工場完成：６０．３）。また，
「コレダセルツイン SB」（５９年８月発売。４２×
４５mm，１２５cc，１０ps／８，０００rpm，０．９８kg.m／
６，０００rpm，１１０km／h，ロータリー式４段変速）
が生産される。
「コレダ ST６A」は「SH」，「SL」，「スズキ
１２５S１０」，「K１２５」へと発展する。「スズキ K１２５」
は，１９６０年にマン島 TTレースに初参加し，そ
の後各地で活躍した GPレーサーの経験から，
バネ鋼板ディスクバルブを実用車に始めて採用
した機種である。このバルブの採用によって，
それ以前の１２５cc単気筒エンジンに比べて低速
出力は同等であるが，高速出力は約５０％のアッ
プが得られ，１２５ccとしての実用性は殆ど満た
されるものとなった。７）他方，ジェットライン
ボディに２サイクル２気筒エンジンを搭載した
「コレダセルツイン SB」（ビジネススポーツと
いわれた人気モデル）は，「SK」，「スズキ１２５
コレダ S３０」と「スズキスポーツ S３１」へと発
展した。更に「コレダ S３０」は「T１２５」へと発
展する。
これらのマシンの投入によって，鈴木の生産
台数は１９５８年の３万台から１９６１年の５．５万台に
増加するが，本田の勢いは鈴木以上で１９６１年に
はシェアで過半数以上を占有する。同時に，こ
の間に鈴木はヤマハに追いつかれてしまう。鈴
木が「T１２５」を投入した１９６７年には生産台数
でヤマハに完全に抜かれてしまう（シェア：鈴
木１６．７％，ヤマハ２１．１％）。この差をもたらし
た要因の一つは輸出の伸びの違いであろう。背
景には，輸出の取り組みと海外での知名度の違
いがある（６２年マン島 TTレース５０ccクラスで
優勝し，スズキの名声が全世界に高まる）。
（３）本田と鈴木の量産体制はどのように形成
されたか。
本田において二輪車の量産体制が整備された
のは１９５１～５４年においてであろう。そして「量
産体制」の総仕上げはスーパーカブのための本
格的量産工場「鈴鹿製作所」（６０年４月発足。
月産能力：二直３万台）の完成によってである。
１９５１年３月稼動した東京工場（十条工場）の当
初の月産能力は３００台であった（浜松で作られ
たエンジンを東京工場で製作された車体に組付
けた）。２年後には「ドリーム D型」の好評に
対応して月産１，０００台に達した。このとき車体
の組み立てはコンベア方式であったが，作業姿
勢を考えた傾斜式で，手動送り，タクト方式で
あった。手狭になったので十条工場の業務が
１９５２年１２月に白子工場（埼玉工場）へ移管され，
翌年２月に稼動した白子工場（完成は５３年４月）
では浜松で作られていた「ドリーム号 Eのエ
ンジン」が作られることになる。１９５２年１２月頃
に「カブ号 F型」は月産７，０００台を突破する（東
京工場閉鎖，業務を白子工場に移管。５４年春頃
にはカブ号に対する需要は下降）。１９５３年には
大和工場の第一期工事が５月に，第２期工事が
７月に完成し，これによって，「ドリーム号の
一貫生産体制が白子工場から大和工場に移され
た」のである。第一期工事が完成する頃に欧米
に発注された４．５億円の「優れた加工精度を持
つ工作機械」の一部が到着している。さらに翌
年４月に浜松製作所葵工場が完成している
（５４．７：野口工場，同１１：山下工場が閉鎖，葵
工場へ移管。１９５３年８月に発売された「ベンリ
イ J型」，その後継車「ベンリイ JB」（５５年２
月生産開始）は月産２，０００台，「JC５６」（５５年１１
月生産開始）は月産３，０００台，さらに「JC５７」
は４，０００台を実現している。１９５７年の価格引下
げはこのような近代的な大工場建設による「量
産体制の確立」を背景に実施された。８）量産規
模の拡大に拍車をかけたのが鈴鹿工場の完成で
ある。
二輪自動車産業における寡占体制形成（７）
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鈴木の方に移る前に太田原氏の論文に触れて
おく。氏の論点は，本田と東発や「モペットに
進出した十数社の自転車製造業者」との勝敗を
決定した要因は「生産方式」の違いである，と
いうことである。本田の生産方式は「プレス，
溶接，鋳造の各工程においても量産技術を確立
し，二輪業界では突出した一貫生産体制」（１２
頁）あるいは「自動車生産型の一貫生産システ
ム」（１７頁）であるのに対し，他の多くは「従
来二輪車産業において支配的でった自転車工業
型アッセンブル生産」（１３頁）に依存していた。
このため「ホンダの一貫生産システムとその量
産規模が実現するコストや精度は，競合企業が
依存していた部品工業の水準を大きく上回り，
それは商品の競争力に大きく反映された」（１３
頁）ゆえに，企業間格差が生じ，「自転車生産
型のアッセンブル（寄せ集めの）システム」（１７
頁）メーカーは市場から排除されたのである。
排除されないためには，「流れ作業による大量
生産方式により合理化をはかり，品質向上と価
格引下げを図らなければならな」（１３頁）かっ
たのである。太田原氏の論点では東発が「流れ
作業による大量生産方式による合理化」を図っ
たかどうか明らかでない。氏の論点ではっきり
しているのは「同社のエンジン技術の蓄積は，
他社を大きく上回っていた。同社は，エンジン
生産と完成車組立てに特化し，車体その他大部
分の構成部品を外部に依存していた」（１１頁）
という点と「ごく一部の上場企業を除いては，
設備の近代化はあまり進んでいない。ために企
業格差は拡大し，生産の集中化は増大している」
（１３頁）という点である。
『東洋経済新報』５６年４月２８日号（６６頁）に
よると，１９５４～５５年不況期に弱小メーカーの整
理が進んだということである。９）つまり，「四社
（東発，本田，鈴木，トヨ・モーター・・水川）
以外の小メーカーは，いずれも，自転車工業と
同じように，組立て中心で，エンジン部分の加
工工程まで，大半を家内工業的下請部品業者に
依存している。それで生産の仕方も，売れれば
増産する反面，売れなくなれば，極端なくらい
生産を落とす。その間，大した新考案もせずに，
値段の上でも，少々無定見に上げ下げする例が
少なくない。要するに，大手以外のところでは，
非常に競争が激しく，その整理淘汰が，一巡し
たというところであろう」と。東発（５０年１月
東証に上場）は上場している大手企業であって
純粋に「自転車生産型のアッセンブルシステム」
メーカーといえるか疑問である。『TOHATSU
の歩み SINCE１９２２』には「１９５６年春から１．８億
円の予算で志村工場，岡谷工場の設備拡充に着
手する。岡谷工場には高能率の倣い旋盤を導入。
志村工場にも最新鋭の工作機械を導入。エンジ
ン，車体の組み立てをコンベアー方式にし，ま
た防音運転室も新設した」とある。東発の工場
施設は，本田のものと比べ見劣りするであろう
し，素材加工から組み立てまでの一貫生産では
ないかもしれないが，それなりに合理化された
設備を備えていたのではないか。１０）ただし，下
請けへの依存度は高かったのであろう（どの程
度かわからない。太田原氏も外注率は示してお
られない）。
では，鈴木の方はどうか。１９５５年４月に発売
された「コレダ ST」の売れ行きがよいのとそ
の他の機種も好調なので，量産化を進めるため
に１９５７年に二輪車工場が建設され，４月から
「ST」の生産が開始された。二輪車に対する
需要は旺盛であったので，さらに量産体制を強
化するために１９５８年１月から生産機種を「コレ
ダ TP」（２５０cc），「コレダ ST」（１２５cc），「ミニ
フリーMF」（５０cc）の３機種に限定した。二
輪車工場は「初めは手送り式でやっていたが，
その後生産台数が増えるにつれて，これに対処
するために，コンベアーに切り替えることにな
った。コンベアーの稼動は１９５８年８月からで，３
分に１台のペースであった。」１１）このようなこと
から，鈴木のオートバイ生産が大きく進展し始
めたのは１９５７年以降であるといえるだろう。
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マシンの品質・性能の改良が行われる一方で，
量産体制の整備が進められる。加えて，特に本
田，鈴木，ヤマハは国内におけるレース参戦で
知名度を高め，販売を伸ばす。次にマン島 TT
レースや GPレースに参戦することで更に性
能・品質を向上させ，日本製マシンのブランド
を世界的に高める。国内需要（国内出荷＜生産
－輸出＞＋輸入・・・当論文（１）の表―３）
の伸びがマイナスに転じた１９６２年以降になると，
上記３社は，特に１９６２年基準で１９６７年には鈴木
は２２．１倍，ヤマハは１５．１倍も輸出を伸ばして行
くことになる（表９―４，表９―５参照）。１２）１２５
ccクラスにおける生産状況を見ると（表９―５
参照），１９５８年から６０年にかけての生産台数の
伸びは，本田は４．６万台から１０．２万台（２．２倍），
鈴木は３．２万台から４．４万台（１．４倍），ヤマハは
１．６万台から４．２万台（２．６倍），東発は３．７万台
から３．７万台（１．０倍）となって，絶対的にも相
対的にも本田とヤハマの地位が大きくなり，鈴
木はヤマハに急追されている。３社累積集中度
は１９５８年５４．１％（１位と２位の集中度格差３．９％
ポイント）から１９６０年６３．２％（同１９．２％ポイン
ト）へと高まって寡占化が進んでいることが読
み取れる。
表９―５ 第２種原付自転車の会社別生産・輸出台数及びシェア（スクーター含まず）
生産
１９６０年 １９６１年 １９６２年 １９６３年 １９６４年 １９６５年 １９６６年 １９６７年 １９６８年 １９６９年 １９７０年 １９７１年 １９７２年
本田 １０１，５３３２４６，０６６４５５，５５７ ６３１，００８ ７６８，４２４ ７９１，３８３ ６８７，６３７ ５８４，９３２５１６，４３３ ８５４，２４５ ８１９，０８２ ８１２，５６６ ７０８，８２２
３４．２ ５３．８ ５５．７ ６１．９ ６１．５ ６２．８ ５６．１ ５６．１ ５３．１ ５７．０ ５８．２ ５３．８ ４９．４
鈴木 ４４，４２５ ５６，９１５１０１，０４０ １４９，１４２ ２３１，７６５ ２１８，７４９ ２２６，４４４ １７４，５７４１７５，８７８ １５０，９９２ １９８，８９０ ２１７，９００ ２２５，５７６
１５．０ １２．４ １２．３ １４．６ １８．５ １７．４ １８．５ １６．７ １８．１ １３．２ １４．１ １４．４ １５．７
ヤマハ ４１，５９７ ５６，４６８ ７３，１５８ １２５，０６５ １７２，１６５ １６４，７７７ ２３０，２０２ ２２０，１９０２１１，３６７ ２６２，９４５ ２８１，３３２ ３５７，４２３ ３７９，４９１
１４．０ １２．４ ８．９ １２．３ １３．８ １３．１ １８．８ ２１．１ ２１．７ ２２．９ ２０．０ ２３．７ ２６．４
川崎 ９，１８６ １１，８１１ １７，８２０ ２７，１１５ ２７，７８１ ３９，５４５ ３９，１３８ ４６，７６３ ４８，０８５ ６１，２６２ ９０，９１６ １０２，１８９ ９８，２０８
３．１ ２．６ ２．２ ２．６ ２．２ ３．１ ３．２ ４．５ ５．０ ５．３ ６．５ ６．８ ６．８
その他 １００，１２４ ８５，８２３１７０，８０７ ８７，５０４ ４９，５６８ ４４，７０３ ４１，４４５ １６，６３７ ２０，８１８ １８，６１９ １６，９８５ ２０，３３８ ２４，１０９
３３．７ １８．８ ２０．９ ８．６ ４．０ ３．６ ３．４ １．６ ２．１ １．６ １．２ １．３ １．７
計 ２９６，８６５４５７，０８３８１８，３８２１，０１９，８３４１，２４９，７０３１，２５９，１５７１，２２４，８６６１，０４３，０９６９７２，５８１１，１４８，０６３１，４０７，２０５１，５１０，４１６１，４３６，２０６
増加率 １．００ １．５４ ２．７６ ３．４４ ４．２１ ４．２４ ４．１３ ３．４１ ３．２８ ３．８７ ４．７４ ５．０９ ４．８４
輸出
１９６０年 １９６１年 １９６２年 １９６３年 １９６４年 １９６５年 １９６６年 １９６７年 １９６８年 １９６９年 １９７０年 １９７１年 １９７２年
本田 ６，３７５ ５，７１５ ２８，４３３ ６６，２１３ １３４，１２８ ２４６，７８７ ２１０，１２１ １７８，４５２２５７，２３４ ３６２，１４４ ５４１，２６４ ６００，９７４ ５１４，１２０
５３．９ ５１．６ ５８．７ ６２．２ ５４．０ ６０．４ ４９．８ ５１．４ ５８．６ ５７．６ ５９．２ ５３．５ ４７．３
鈴木 ８３７ １，１８５ ２，４９４ １０，３１０ ３５，１０４ ４９，６９９ ７２，４３９ ５５，０８８ ５２，４００ ７０，６６２ １１４，３３０ １５６，９４９ １７３，２７３
７．１ １０．７ ５．２ ９．７ １４．１ １２．２ １７．２ １５．９ １１．９ １１．２ １２．５ １４．０ １６．０
ヤマハ １，４５２ １，９２８ ５，３９９ ２６，３１３ ６８，２９５ ８１，８１０ １０３，９３７ ８１，３３１ ８７，６９９ １４０，５８４ １７６，５１４ ２６２，４７５ ３０５，０１０
１２．２ １７．４ １１．１ ２４．７ ２７．５ ２０．０ ２４．６ ２３．４ ２０．０ ２２．４ １９．３ ２３．４ ２８．１
川崎 １３９ ６０ ０ ３５９ ２，６１１ １１，９９４ １２，３１５ １９，４８５ ２７，７１２ ４５，７１２ ７８，２１８ ９７，４３６ ９３，０２７
１．２ ０．５ ０ ０．３ １．１ ２．９ ２．９ ５．６ ６．３ ７．３ ８．６ ８．７ ８．６
その他 ３，０２８ ２，１８９ １２，０９８ ３，２２８ ８，２６８ １８，６１７ ２３，４０１ １２，９３６ １３，９００ ９，４０４ ３，９９９ ４，５００ ０
２５．６ １９．８ ２５．０ ３．１ ３．３ ４．５ ５．５ ３．７ ３．２ １．５ ０．４ ０．４ ０
計 １１，８３１ １１，０７７ ４８，４２４ １０６，４２３ ２４８，４０６ ４０８，９０７ ４２２，２１３ ３４７，２９２４３８，９４５ ６２８，５０６ ９１４，３２５１，１２２，３３４１，０８５，４３０
増加率 １．００ ０．９４ ４．０９ ９．００ ２１．００ ３４．５６ ３５．６９ ２９．３５ ３７．１０ ５３．１２ ７７．２８ ９４．８６ ９１．７４
輸出比率 ４．０ ２．４ ５．９ １０．４ １９．９ ３２．５ ３４．５ ３３．３ ４５．１ ５４．７ ６５．０ ７４．３ ７５．６
注：その他の６６年以降の数値はブリヂストンサイクルのもの。
資料：『自動車統計年表』１９５９～７１年，『自動車統計年報 第１集』１９７１ 年から作成。表９―６，表９―７も同じ。
二輪自動車産業における寡占体制形成（７）
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この項を閉じるにあたって，１２５ccクラスの
生産と輸出の状況を確認しておく（表９―５）。
生産は１９６０年には１９５８年に対して２．２倍弱，１９６５
年には１９６０年に対して４．２４倍も成長する。しか
しこれ以降１９７０年代初め頃までは横ばい状態で
ある。他方，輸出は１９６３，６４年頃から伸長しは
じめ１９６５年には１９６０年比で３５倍弱，同じく１９７０
年には７７倍強となる。輸出の伸びが生産を牽引
した。輸出が伸びる反面，１９６４年頃には中堅企
業（ブリヂストンサイクルを除いて）はほぼ市
場から排除されてしまう。
このような状況の下で，各社の勢力図は大き
く変わる。１９５８年当時の大手３社の累積集中度
は５４．１％で，まだ中堅企業が生存していた。１９６０
年代になると大手３社の累積集中度は１９６０年は
６３．２％（１位と２位の集中度格差１９．２％ポイン
ト）であったが１９６１年には７８．６％（同，４１．４％
ポイント），１９６２年には７６．９％（同，４３．４％ポ
イント）となり，これ以降この状況がづづく（３
社累積集中度は６４年９３．８％，７１年９１．９％）。１９６１，
６２年頃にはこのクラスで本田を頂点とする寡占
体制が形成されている。
注
１）中沖満著『オートバイ・グラフィティ』CBS・
ソニー出版，１９８８年，第８刷，８１頁に「ベンリ
イ JC」の解説がある。
２），３）小関和夫著『単車ホンダ』池田書店，１９８３
年，それぞれ，２０３頁，１９９～２１７頁。
４），５）小関和夫著『ホンダ CBストーリー』三樹
書房，２００６年，それぞれ，７頁と６頁，８頁。
６）小関和夫著『スズキストーリー』三樹書房，１９９７
年，２６頁。
７）鈴木自動車工業編『５０年史』１９７０年，１６４頁。
８）本田技研工業編『ホンダの歩み』１９７５年，１２～
１８頁。
９）「この業界（自動二輪車界・・引用者）には，ご
く零細なメーカーも多い。それが，つくれば売
れる時代から技術本位，値段次第といった時代
を迎えるにつれて脱落，二十九，三十年の不況
で止めを刺された形となった。」『東洋経済新報』
１９５８年９月６日号，６６頁。
１０）『東洋経済新報』１９５６年５月５日号５２，３頁に東
発と本田の設備等の概要が記してある。
５６年３月頃の会社概要・・本田と東発の比較・・
本田 東発
１．工作機械台数 ８５０余台（輸入機械百数台含む） ４９０台（増設で７２台追加，うち輸入機械４台含む）
２．固定資産中，機械装置の総額 ６億４千万円 １億３，４千万円
３．従業員 ２，５００人余 ７００人ぐらい（１人当たり月産台数：両者ほぼ同じ）
４．従業員平均給与 両者ほぼ同じ
５．半期の償却範囲額 ８，１００万円 増設前１，２５０万円，増設後２，５００万円弱
６．最近期の従業員１人当たり月売上げ １８，５００円 ４８０，０００円前後
７．製品の性格 大型高級車 廉価大衆車
８．下請けとの関係 内製率は高い。下請条件厳しい 外注率は高い。下請条件厳しくない
また，同書には本田が近代的大工場を建設し
た目的を「社内製作，加工度の高度化により，
技術と採算上の優位を狙うものだ。各部品の仕
上げ工程に試験部門を設けて，精度に神経を使
っていること，エンジン主要部分のピンやナッ
トの類まで，下請けに依存せず，粗素材から製
品までの自動設備を使って自給していることな
ど」と説明している。
同書には鈴木について「前二社と引き比べれ
ば，大分見劣りする・・。単に，三社の公表さ
れた業績だけからみても，そのことがいえるし，
設備面でもそうだ」と記している。
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１１）鈴木自工編，前掲書，２６５頁。
１２）海外活動は次のごとくである。
本田技研。５９年６月：ロサンゼルスにアメリ
カ・ホンダ設立。６１年５月：西独逸にヨーロッ
パ・ホンダ設立。同８月：台湾へノックダウン
輸出（６４年海外生産開始）。６２年９月：ベルギー
にホンダモーター S.A設立（６３年海外生産開始）。
同１２月：スペインのヂィアマント社とノックダ
ウン輸出契約締結。
鈴木自工。６１年５月：ロンドン駐在員連絡事
務所開設。同８月：台湾へノックダウン輸出（６３
年海外生産開始）。６２年１月：輸出部新設。同６
月：シンガポール駐在員事務所開設。同１０月：U.
S．スズキ設立。
ヤマハ。５８年９月：ヤマハ・デ・メヒコ設立
（SKD方式による輸出）。６０年６月：ロサンゼル
ス市に TIC設立。６７年タイで海外生産開始。６８
年１０月：アムステルダム市に YMENV設立。
川崎。６６年海外生産開始。
3．中・大型車市場における競争
（１）１２６～２５０ccクラス（軽二輪車）
本田技研が量産メーカーとして足場を固める
ことのなるのは「ドリーム SA」（５５年５月発売）
と「ベンリイ JC５６」（５５年１１月生産開始）によ
ってであろう。それに至る過程で，本田は１９５４
年の不況期に逆境に直面している。すでに記し
たように同年春に「ジュノオ号の予想外の問題
発生」「主力製品であるカブ号の売り上げ下降」
「２００ccから２２０ccにパワーアップしたドリーム
号のクレーム」に対処する緊急体制がとられた。
この体制は実施後１ヵ月後には解除されたが，
膨大な設備投資の返済をしなければならない状
態にあって，経営的には不安定であった。１）こ
のような中で，生産体制の整備が進められてい
る。浜松製作所葵工場の完成（５４年４月）と野
口工場と山下工場を閉鎖して葵工場に業務を移
管している。
本田技研は，２ストロークの「ドリーム D
型」はパワーの点で４ストロークより不利であ
るので，それを解消しかつ高級感を出すために
４ストロークエンジンを開発することにした。
ここで取り上げる「ドリーム SA」は，次のよ
うな発展過程の下に誕生したのである。
原動機付第二種（４ストロークは１５０ccまで，
２ストロークは１００ccまで）
「ドリーム号 E型」（４サイクル，５７×５７mm，
１４６cc，５．５，５ps／５，０００rpm，７０km／h。５１
年１０月発売）。２）「ドリーム D型」の３．５馬力を
E型５．５馬力にアップしたこととエンジンが静
かなことが受けて，E型は初めから大量の注文
が来た。当時は浜松製エンジンを板橋工場で車
体に組み付けていた。このやり方では当初予定
した生産台数３００台を上回る９００台をこなすのが
やっとであった。そこで，１９５３年４月に完成し
た白子工場で３Eは集中生産されることになる。
軽自動二輪車（５４年から軽自動二輪車は２・
４ストロークとも，２５０ccまでとなる）
２E型（E型エンジンのボアを６０mmにアッ
プした。６０×５７mm，１５９cc，６ps／５，０００rpm，２
段変速）。
３E型（１５９cc，３段変速。５３年８月生産開
始）。３Eは，プレスチャンネルフレームの両
側に５本の細いクロームめっきのモールディン
グを配して高級感と走るイメージをシンボライ
ズ，大型のツールボックスを持つ完成された外
観を持っていた。ドリームシリーズの中で，こ
の３Eが最も多く作られてドリームの声価を高
め，本田技研の基礎を築いた。３）
５E型（６５×５７mm，１８９cc，６．２ps／５，０００rpm，
８０km／h）。
４E型（７０×５７mm，２１９．４cc，８．５ps／５，０００
rpm，９０km／h。５３年１２月生産開始）。
６E型（２００cc，５３年９月生産開始。これは
５E型を４E型と同じ外観にしたもの。６E型
と４E型がドリーム E系の最終モデル）。
ドリーム号は，ボアアップを繰り返すことで
二輪自動車産業における寡占体制形成（７）
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最高出力を高めて高性能化が図られたのである。
しかし，「E型は，決して新しいメカニズムを
持ったエンジンとはいえなかった。クランクシ
ャフト側にカムを置き，プッシュロッドを介し
てバルブを作動させる OHVエンジンであり，
最高出力はたった８．５ps／５，０００rpmにすぎなか
ったのである。」最終モデル４E型の基本設計
は１９５１年であったので，他メーカーの技術向上
がすさましい状況下では４E型は競争力を失い
つつあった。４）
本田宗一郎氏は，１９５４年にヨーロッパの本格
的ロードレース「マン島 TTレース」を見学し，
世界レベルのエンジンの開発を目指したのであ
る。新たに開発されたのが，「さらなる高性能
な車で本田独自のスタイル，そして量産化しや
すい車」が追及さてて出来上がったモデルが「ド
リーム SA／SB」と「ベンリイ JC５６」である。
本田は，この当時１００を超えるメーカー間の
競争は激しく OHVエンジンでは市場をリード
できないと考えて，「当時の技術レベルにあっ
ては量産化が困難とささやかれていた OHC機
構」５）に挑戦，つまり高性能なエンジンを得るた
めに西ドイツの NSUを徹底的に研究して OHC
エンジンを開発した。このエンジンを載せた車
が「ドリーム SA」（４ストローク単気筒 OHC
エンジン：７０×６４mm，２４６cc，１０．５ps／５，５００
rpm，１１０km／h）である。中沖満氏によると
「当時のホンダの主要工作機械はすべて欧米製
のもので，それを使いこなすことによって生産
される部品の精度誤差は千分の一と伝えられて
いた」と，そして「SA」は「３分間に１台と
いう大量生産体制を完成した」６）マシンであると
記されている。「SA」は１９５６年に１２馬力に，１９５７
年に１４馬力（車名「ドリームME」に変更）に
アップされ，同年１０月に「ドリーム C７０」に引
き継がれる。「C７０」は，ドリームシリーズ初
の２気筒 OHCエンジン（５４×５４mm，２４７cc，
８．２，１８ps／７，４００rpm，１３０km／h）を乗せた
モデルである。本田技研が「ドリーム C７０」を
投入した背景には次のような状況がある。１９５５，
５６年当時，空冷２ストローク単気筒２５０ccエン
ジンを生産することは技術的に難しかった。そ
れゆえ，２５０ccクラスでは本田は，「SA」から
「ME」に至る４ストローク単気筒 OHCの高回
転高出力エンジンで優勢であった。ところが，
１９５６年になると２ストロークメーカーが２気筒
エンジンを搭載したマシンを投入するようにな
った。たとえば，マーチン製作所の「マーチン
H」（１３．０ps／４，５００rpm，１３０km／h。５２ps／l），
鈴木の「コレダ TT」（１６．０ps／６，０００rpm，１３０
km／h。６４．８ps／l），伊藤機関工業の「IMC R」
（１３．０ps／４，５００rpm，１１６km／h。５３．７ps／l）
である。１９５７年には「オリンパスクラウン H」
（片山産業），「ヤマハ YD１」，「DNB２５０GW」
（富士自動車），「ポインターエース PA―T」（新
明和興業）等が参入する。本田技研は，このよ
うに改良著しい２ストローク勢に対抗する為に
さらに高回転高出力のエンジンを開発して，投
入したのが「ドリーム C７０」（２４７cc，圧縮比８．２，
１８ps／７，４００rpm）である。７）これは，「C７１」，「C
７２」，そして本格的スポーツ「CB７２」（空冷４
サイクル２気筒，２４７．２cc，２４ps／９，０００rpm，
２．０６kg.m／７，５００rpm，１５５km／h。１８．７万円）
へと発展している（発売は６０年１１月）。片や，
ヤマハ発動機は浅間火山レースやカタリナ・グ
ランプリに出場した工場レーサーを発展させて
作った「ヤマハスポーツ２５０S」，改名して「YDS
―１」（空冷２サイクル２気筒，２４６．２cc，圧縮
比８．０，２０．０ps／７，５００rpm，２．００kg.m／６，０００
rpm，１４０km／h。１８．５万円）を発売している
（５９年９月）。
これに対して，鈴木は１９５６年の第３回自動車
ショウで高性能モデル「コレダ２５０TT」を展示
する。これでもって２５０ccクラスにおける発展
を願ったようだ。鈴木の「コレダ TT」を設計
するときの考え方は，同社の「コレダ ST」１２３
ccエンジンを２つ並べて２５０ccとする，それに
アドラーの２５０ccを研究したものを付け加える
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ということ，更に鈴木のバイクは地味すぎると
いう評判であるため「思い切り派手なものを作
る」というものであった。８）
「１８馬力という驚異的な出力＜２５０ccで１８ps
は当時国産最強＞と独創的なスタイル」の「コ
レダ TT」（２ストローク並列２気筒，５４×５４mm，
２４７．３cc，７．０，１８ps／６，０００rpm，ロータリー
４速，１２０km／h）は市販されると予想以上に
売れた。しかし，その反面，「あまりにも斬新
なデザインゆえに乗りたくても乗れない，とい
うユーザー層が生じ，また，価格的に高価であ
ることから「コレダ TT」の廉価版を求める声
が多くなってきた。」９）このような要望に応えて，
鈴木は「コレダ TT」の２３．５万円より３万円安
い「TT―P」（エンジンは「TT」と同じ，フレ
ームやスタイルは異なる）を１９５７年に発売する。
この商品政策は，本田技研の一連の価格引下げ
に対処するものでもあったであろう。だが，こ
の価格水準は「ドリーム２５０ME」１９．２万円，「ヤ
マハ YD―１」１８．５万円より高かった。鈴木は，
１９５８年に「TT―P」よりも安価なモデル「コレ
ダ TM」（１５．９万円。エンジンは同じ，フレー
ムやスタイルは異なる）を投入する。これは「ド
リーム C７１」１７．２万円，「ドリーム C７０」１６．９
万円よりも安い。ここにいたって，鈴木は，本
田技研と性能や価格の点で同等に戦えるように
なったかに見える。しかし，基本的に実用車を
提供するというスタンスの下で作られた車は，
新しい需要層の愛顧を受けるには十分でなかっ
た。
１９５７年は価格・性能競争で重要な年である。
本田は３月にドリーム号の国際価格を目指して
１万円の一次値下げを，８月にドリーム号とベ
ンリイ号の２次値下げを行っている。小関和夫
『単車ホンダ』には「１９５７年，ホンダは国際価
格を目指してドリームを１万円値下げする。２５０
ccで１８．２万円，３５０ccで１８．７万円は他社よりも
２～５万円も安かった」（２４頁）とある。
表９―６を見ると明らかなように，本田とヤ
マハのマシンによって２５０ccクラスの市場は急
速に寡占化を強めることになる。１９５８年の両者
のシェア５２．９％，１９６０年７４．２％，１９６５年８７．１％
と高まる。このクラスにおける３社累積集中度
は１９５９年７４．９％（１位と２位の集中度格差は
２７．５％ポイント），１９６０年は８３．２％（同３６．６％
ポイント）である。１９５９年にはこのクラスには
まだ２０社強が存在していたし，１９６０年代初め頃
には非常に多くのユーザー層があった。ところ
が，鈴木には他社製品に十分対抗することの出
来る強力な車がなかったのであろう。そのため，
１９５８～６５年の間における鈴木の生産シェアは変
動しているが一桁台にとどまっていた。いわば，
本田とヤマハ発動機の２強によって押しつぶさ
れそうな状況にある鈴木は，１９６０年代初頭に人
気を得ていた「ホンダ CB７２」や「ヤマハ YDS
１」に対抗するためには新しい車を開発する必
要があった。鈴木は１９６０年に「コレダ TM」の
モデルチェンジ版（実用車）である「コレダツ
インエース２５０TA」（１月発売。１８ps／７，０００rpm，
１．９kg.m／６，０００rpm，１３２km／h）を投入する。
これは TB，TC，T１０，コレダ T２０（６５年秋か
ら量産開始。スペック：空冷２サイクル２気筒
２４７cc，２５ps／８，０００rpm，２．４２kg.m／７，０００rpm，
６段変速，１５０km／h）へと発展する。この「コ
レダ T２０」は，上記したような状況の中で設計
された。設計に際しての第一の前提条件は，レ
ーサーの技術を取り入れること，他社メーカー
車よりすべての点で優れていることであった。
すなわち，他社の車よりも高出力であること
（排気量１リットル当り１００馬力以上出すこと），
軽量であること，加速性及び最高速度が優
れていること，キャブスロットル全開連続走
行に十分耐えうること，高速走行操縦性に優
れていること，などであった。これらの条件を
満たすために，新しい技術の開発や世界 GPレ
ースに優勝した工場レーサーの技術が取り入れ
られた。たとえば，スリーブ入りアルミシリ
ンダーの採用，オートバイでは始めての「ス
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表９―６ 軽二輪車の会社別生産・輸出台数及びシェア
生産
１９５８年 １９５９年 １９６０年 １９６１年 １９６２年 １９６３年 １９６４年
本田 ５３，８７３ ６９，０８２ ７７，８６１ ７７，６５１ ７３，１３６ ７８，０５１ １００，４５９
４４．０ ４７．０ ５５．４ ６８．５ ７３．５ ７３．２ ８２．５
鈴木 ６，４０７ ４，７６０ １２，６６２ ６，４０６ ３，６１２ ３，４０１ ４，０４２
５．２ ３．２ ９．０ ５．７ ３．６ ３．２ ３．３
ヤマハ １０，８８８ ２８，６４０ ２６，４６５ １４，３２４ １４，９７６ １８，８１３ １５，５３８
８．９ １９．５ １８．８ １２．６ １５．１ １７．６ １２．８
目黒 ９，２９０ １２，３０３ ９，１９７ ９，０９３ ５，８８７ ５，６６８ １，０５６
７．６ ８．４ ６．６ ８．０ ５．９ ５．３ ０．９
その他 ４１，８９７ ３２，１３３ １４，３０２ ５，９３９ １，９１４ ７２８ ５９６
３４．３ ２１．９ １０．２ ５．２ １．９ ０．７ ０．５
計 １２２，３５５ １４６，９１８ １４０，４８７ １１３，４１３ ９９，５２５ １０６，６６１ １２１，６９１
増加率 ０．８７ １．０５ １．００ ０．８１ ０．７１ ０．７６ ０．８７
生産
１９６５年 １９６６年 １９６７年 １９６８年 １９６９年 １９７０年 １９７１年 １９７２年
本田 １１９，３０９ ９２，３０２ １１，０９６ ３８，７２８ ７１，４６２ １２３，５９１ ２５，７３９ １５２，８３９
７０．８ ５２．５ １２．１ ４３．３ ５３．４ ４７．７ ３６．１ ３６．６
鈴木 １２，２１５ ３５，５５２ ２４，０２１ ５，７９６ １８，２７２ ２９，５１１ ７６，２４５ ８３，１２０
７．３ ２０．２ ２６．１ ６．５ １０．４ １１．４ ２１．９ １９．９
ヤマハ ２７，５２５ １７，８６０ ３１，７８３ ２８，９６９ ６５，４４０ ８１，７０７ １０７，３４５ １４０，６１６
１６．３ １０．２ ３４．６ ３２．３ ３７．３ ３１．５ ３０．８ ３３．６
川崎 ５，６０７ １１，７０８ １６，３５５ １４，７３１ １８，７１５ ２１，５９５ ３７，６２４ ４１，５８６
３．３ ６．７ １７．８ １６．５ １０．７ ８．３ １０．８ ９．９
その他 ３，７７８ １８，４１５ ８，６６７ １，２９８ １，４７２ ２，７４１ １，５００ ―
２．３ １０．５ ９．４ １．４ ０．８ １．１ ０．４ ―
計 １６８，４３４ １７５，８３７ ９１，９２２ ８９，５２２ １７５，３６１ ２５９，１４５ ３４８，４５３ ４１８，１６２
増加率 １．２０ １．２５ ０．６５ ０．６４ １．２５ １．８４ ２．４８ ２．９８
輸出
１９５８年 １９５９年 １９６０年 １９６１年 １９６２年 １９６３年 １９６４年
本田 ４，６５１ ８，２４７ １６，５７３ ３３，９６６ ６２，１８７
５３．５ ６７．８ ７６．８ ７６．３ ８０．６
鈴木 ３６８ １，２６８ １，２９１ ２，０８１ ２，９２６
４．２ １０．４ ６．５ ４．７ ３．８
ヤマハ １，９５０ １，７２３ ２，９５７ ８，１４２ １１，９４９
２２．５ １４．２ １３．７ １８．３ １５．５
目黒 ４ １３
０．０ ０．０
その他 １，７１６ ９２９ ６５４ ２９３ ７７
１９．８ ７．６ ３．０ ０．７ ０．１
計 ８，６８５ １２，１６７ ２１，５７５ ４４，４８６ ７７，１５２
増加率 １．００ １．４０ ２．４８ ５．１２ ８．８８
輸出率 ６．２ １０．７ ２１．７ ４１．７ ６３．４
輸出
１９６５年 １９６６年 １９６７年 １９６８年 １９６９年 １９７０年 １９７１年 １９７２年
本田 ８３，７３２ ８９，７１６ ２４，４８９ ４２，３７１ ５０，４１７ ８２，９４２ １０８，５６８ １４０，２２８
６６．８ ５６．９ ２６．９ ４４．５ ３７．７ ４４．３ ３４．７ ３５．５
鈴木 １１，８６０ ３４，０７３ ２３，３３７ ８，３８２ １４，５６７ ２２，８５６ ６３，３９２ ８２，０１６
９．５ ２１．６ ２５．６ ８．８ １０．９ １２．２ ２０．３ ２０．８
ヤマハ ２４，５０１ １４，８７８ ２５，９７６ ２６，６０９ ５２，２３７ ６２，１６９ １０１，１７６ １３５，５６８
１９．６ ９．４ ２８．５ ２７．９ ３９．０ ３３．２ ３２．４ ３４．３
川崎 １，８３９ ６，７０１ ９，１００ １１，３１７ １５，００８ １６，８２０ ３７，６４４ ３７，２６２
１．５ ４．３ １０．０ １１．９ １１．２ ９．０ １２．０ ９．４
その他 ３，２９３ １２，３５０ ８，１５２ ６，６０８ １，６３０ ２，３９８ ２，０００ ―
２．６ ７．８ ９．０ ６．９ １．２ １．３ ０．６ ―
計 １２５，２２５ １５７，７１８ ９１，０５４ ９５，２８７ １３３，８５９ １８７，１８５ ３１２，７８０ ３９５，０７４
増加率 １４，４２ １８．１６ １０．４８ １０．９７ １５．４１ ２１．５５ ３６．０１ ４５．４９
輸出率 ７４．３ ８９．７ ９９．１ １０６．４ ７６．３ ７２．２ ８９．８ ９４．５
注：１９６５年：輸出・その他は１台がライラック，残りはすべてブリヂストンである。
資料：『自動車統計年表』１９７０年，１３４，５頁，１４６頁。
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ズキ CCI」の採用，高速タイプに配置された
６段変速機，軽量で強度の高いパイプフレー
ム，操縦性を向上するための高速タイヤの開
発，強力な前後ブレーキ，車体色も今まで
にないキャンディ色の採用など。「コレダ T２０」
は，１９６３年に設計レイアウトを開始して１９６５年
夏の発表まで２年半の日時を要した。同年秋か
ら量産が始まったが，このマシンの高性能が話
題を呼んで，国内外，特に米国では爆発的な人
気で売れて，いくら組み立てても世界各国から
の注文に追いつかない有様となった。１０）鈴木は
このマシンの開発で本田とヤマハに十分対抗で
きることになった（鈴木の生産シェアは６５年の
７．３％から６６年２０．２％，６７年２６．１％にアップ。
輸出シェアも同様にアップ。表９―６）。
他方，ホンダの「ドリーム CB７２」はデビュ
ー当時には高性能エンジンであった。しかし，
約８年間も生産し続けられているうちに人気は
下降してきた（本田の生産シェアは６６年の
５２．５％から６７年の１２．１％に落ちる）。それは，２
サイクル車の性能が技術的に著しく進歩して，
最高出力が３１馬力にもなもなる車が現れるよう
になったからである（６６年の「T２０」を馬力ア
ップした「スズキスーパー T２１」３０．５馬力や「カ
ワサキ２５０A１」３１．０馬力）。これらの２サイク
ル車に対抗するために１９６８年に投入されたのが
「ドリーム CB２５０／CB２５０EX」（３０ps／１０，５０００
rpm，１６０km／h）である。
１９６５～６９年における４社の１２６～２５０ccクラ
スの生産と輸出状況は表９―６のごとくである。
鈴木は，世界で最も早い２５０ccクラスのマシ
ン「コレダ T２０」でもって人気を得て，１９６６年
には対前年比で生産も輸出も増加している。
１９６７年には生産は減少するが，輸出では本田と
ヤマハと殆ど同水準までシェアを伸ばしている。
ところが，鈴木の１９６８年における生産台数は
１９６６年の六分の一にまで減少し，１９６８，６９年に
は多少回復するが，川崎に追い上げられ１９６９年
には生産シェアと輸出シェアで，川崎にわずか
ではあるが抜かれてしまう（６６年５月「カワサ
キ２５０A１型」投入）。他方，本田の生産は１９６７
年には１９６５年の十分の一に減少するが，１９７０年
には１９６５年の水準に回復している（輸出もほぼ
同じ傾向である）。１９７０年を過ぎると鈴木も川
崎も生産・輸出を伸ばしているが，反面１９７２年
には遂にブリヂストンサイクルが退出して行く
ことになる（６７年４月国内販売停止，この後は
輸出だけとなっていた）。
表９―６は，ある企業が性能・品質，デザイ
ン・スタイル，乗り心地等でよいマシンを投入
しも，競争相手がそれと同等なマシンを投入す
ると，当初の効果は減殺されることを示してい
る。つまり，それだけ企業間の製品開発競争が
激しいことを物語っている。継続的に新商品の
開発に努めないと（勿論，販売力もないと）市
場からはじき出されるのである。それが出来な
かった企業が次々と退出して行ったのである。
（２）２５１cc以上（自動二輪車）
このクラスに本田技研が「ホンダドリーム
SB」でもって参入するのは１９５４年３月（翌月
発売）である。この年には本田技研（生産台数：
１２０台）のほかに，陸王モーターサイクル（１，２４０
台），目黒製作所（１，９７１台），みずほ自動車製
作所（７，９５５台），エーブ自動車工業（９９台。９
月退出），丸正自動車製造（２１７台。９月参入），
富士工業（５６台。１２月退出），大東製機工業（１６
台。１月参入）・・当論文（１）２００６年９月，
４３，４頁参照・・が存在していた。「ドリーム
SB型」のエンジンは本田初の４ストローク・
サイクル OHCエンジン（単気筒，７６×７６mm，
３４４．６cc，圧縮比６．８，最高出力１５．０ps／５，４００
rpm，最高速度１２０km／h）であった。本田以
外のマシンのエンジンは，SV（「キャブトン VB
１」単気筒，３４６cc，圧縮比不明，１２．０ps／５，５００
rpm，１１０km／h）か OHV（「メグロレックス
Y」単気筒，３４８cc，圧縮比不明，１３ps／４，０００rpm，
１００km／h。「DSK」２気筒，４９３cc，６．３，２５．０
二輪自動車産業における寡占体制形成（７）
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ps／５，６００rpm，１４０km／h）であった。
これ等のマシンに対抗するため本田技研は高
回転高出力を可能にする OHCエンジンを搭載
した「ドリーム SB」を投入したのである。こ
れによって，本田は生産台数で１９５５年２位，翌
年東京発動機を抜いて１位になった。「ドリー
ム SB」は，SB後期型で１６psへ，１９５７年に２０ps
へ（「ドリームMF」に車名変更）出力アップ
された。この間に本田はオリジナルモデル，い
わゆる神社仏閣型スタイルの「ドリーム C７０」
を完成（５７年１０月発売），これをスケールアッ
プしたものが「ドリーム C７５」（６０×５４mm，
３０５cc，８．２，２１．０ps／７，２００rpm，１４０km／h。
６８．９ps／l）で，セルスターター付のものが「C
７６」（２１ps）で，これをチューニング（エンジ
ンの性能を上げるための調律）して２４psで１４５
km／hとしたものが国産車で最速モデル「ド
リームスポーツ CS７６」である。つまり「ドリ
ーム C７０」をベースに次々と派生モデルを生み
出してゆくのである。１１）このように本田は，高
速性能車を投入すること，且つバリエーション
を増やすことで陸王，みずほ自工，宮田，ヘル
ス自工，日本高速機関などを市場から追い出す
ことで，１９６０年には生産シェアを７４．１％に高め
るのである。「ドリーム CB４５０」と「CB４５０」
を投入する１９６５年には生産台数を９８，０００台弱に，
シェアを９４．１％に拡大している。本田の１強独
占状態から４社寡占状態へと変わるのはヤマハ，
川崎，鈴木が高性能な中大型車を投入する１９６５
～６７年以降からである。
ヤマハは比較的早くから中・大型車クラスに
参入している。２５５ccの「YE１」（５８年），輸出
用に造られた３０５ccの「YM１」（「YDS―３」
のボア・ストロークを３mm広げて，パアーを
１psアップしたもの。６０×５４mm，３０５．２cc，２７
ps／７，０００rpm），そして「スポーツ３５０R―１」
（２サイクル並列２気筒ピストンバルブ方式，
３４８．３cc，３６．０hp／７，０００rpm，１７３km／h。６７
年２月国内販売）を投入している。さらに「ス
ポーツ６５０XS―１」（７０年。７５×７４mm，６５３．５cc）
を投入してこのクラスにおける品揃えを充実し
ている。「３５０R―１」は，従来２サイクル技術
では２５０ccが限界であるという説を破って作ら
れた「２サイクル２気筒３５０ccスポーツモデル」
である。これに続くのが「カワサキ３５０A７」（２
サイクル並列２気筒ロータリーデスクバルブ方
式，３３８．１cc，４０．５hp／７，５０００rpm，１７５km／h。
６７年４月発売）と「ブリヂストン３５０GTR」（エ
ンジン：２サイクル並列２気筒ダブルデスクロ
ータリー方式，３４５．０cc，４０hp／７，５００rpm，１７６
km／h。６７年末輸出開始）。１２）２サイクル組が
３５０ccクラスの高性能車を投入して４サイクル
派の本田を追撃してゆくことになる。
川崎の方はどうか。目黒の「スタミナ K１」
を引き継いだ川崎は，白バイや輸出用として開
発された「６５０W１」（６２４cc，７５．３ps／l）を１９６６
年５月から米国にむけて輸出を開始した。翌年
には米国で高く評価された「A１」を発展させ
た「カワサキ３５０A７」（１１９．８ps／l）を投入す
ることで生産と輸出を急増させる。
他方，鈴木が拡大する中・大型車クラス（生
産台数は６０年を１．００とすると６５年には１４．７９倍
に拡大）に参入するのは１９６８年である。それは
１９６７年のモーターショウで発表（発売：翌年３
月）された「スズキ T５００」（２サイクル並列２
気筒ピストンバルブ方式，：７０×６４mm，４９２．６
cc，６．６，４７hp／６，５００rpm，１８０km／h，９５．５ps
／l）をもってである。１３）これは量産車として世
界初の２ストロークツイン５００ccである（６５年
に発売された「T２０」の延長上で作られたモデ
ル）。鈴木は，ヤマハ，カワサキ，ブリヂスト
ンが投入した３５０ccではなく，まだどの会社も
作っていない２ストロークツイン５００ccのマシ
ンを作ることで技術水準の高さを誇示したので
ある。更に鈴木は１９７０年のモーターショウで市
販車初となる水冷３気筒「スズキ GT７５０」（７０
×６４mm，７３８cc，６７ps／６，５０００rpm，１８５km／
h）を発表している。この水冷３気筒エンジン
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表９―７―１ 自動二輪車の会社別生産台数及びシェア
１９５８年 １９５９年 １９６０年 １９６１年 １９６２年 １９６３年 １９６４年
本田 ２，７８０ ３，５５０ ５，２１３ ７，１０９ １７，３４０ ２１，４８２ ３４，２１６
５５．８ ６７．７ ７４．１ ８６．１ ９３．６ ９３．６ ９６．２
目黒 １，３０１ １，２４６ ７０２ ７２７ ７６７ ８７０ ６８８
２６．１ ２３．７ １０．０ ８．８ ４．１ ３．８ １．９
ヤマハ ３８１ １８１ ６３９ ２６６ ４２６ ５８９ ２３９
７．７ ３．４ ９．１ ３．２ ２．３ ２．６ ０．７
陸王 ３１２ １３５ ０
６．３ ２．６ ０
みずほ ８５ ０
１．７ ０
日本高速 ８３ ０
１．７ ０
宮田 １３ ０
０．３ ０
ヘルス自工 ７ ２９ １ ０
０．１ ０．６ ０．０ ０
丸正 ４５９ ０ ０ ７ ４２２
６．５ ０ ０ ０．０ １．２
その他 １６ １０５ １７ １５５ ０
０．３ ２．０ ０．３ １．９ ０
計 ４，９７８ ５，２４６ ７，０３１ ８，２５７ １８，５３３ ２２，９４８ ３５，５６５
増加率 ０．７１ ０．７５ １．００ １．１７ ２．６４ ３．２６ ５．０６
１９６５年 １９６６年 １９６７年 １９６８年 １９６９年 １９７０年 １９７１年 １９７２年
本田 ９７，８５０ ７１，８１２ ３６，５２５ １０１，８２０ １２６，６６５ ２６８，５７９ ４１９，５５８ ４２８，５５７
９４．１ ７３．０ ５６．１ ７７．１ ７８．８ ６９．６ ６７．８ ５７．６
川崎 ４９７ ２，３９２ ７，０４４ ９，５５８ ２０，９５６ ３６，７５９ ６９，０９１ ７８，２６４
０．５ ２．４ １０．８ ７．２ １３．１ ９．５ １１．２ １０．５
ヤマハ ５，４５２ ２３，９３６ １５，７６３ ８，４００ ３，７６０ ６２，５６３ ８１，５５７ １２９，５４４
５．２ ２４．４ ２４．２ ６．４ ２．３ １６．２ １３．２ １７．４
丸正 ２２４ ２１０ ７９ ０
０．２ ０．２ ０．１ ０
鈴木 ８５４ １０，４３５ ８，３０１ １６，８２２ ４７，６７３ １０７，５８３
１．３ ７．９ ５．２ ４．４ ７．７ １４．５
ブリヂストン ４，９１０ １，８７２ １，０００ １，０００ １，０００ ０
７．５ １．４ ０．６ ０．３ ０．１ ０
計 １０４，０２３ ９８，３５０ ６５，１７５ １３２，０８５ １６０，６８２ ３８５，７２３ ６１８，８７９ ７４３，９４８
増加率 １４．７９ １３．９９ ９．２７ １８．７９ ２２．８５ ５４．８６ ８８．０２ １０５．８１
資料：『自動車統計年表』１９５９～７１年，『自動車統計年報 第１集』１９７３年から作成。
二輪自動車産業における寡占体制形成（７）
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は軽四輪車へと引き継がれてゆくのである。１４）
このクラスでは最後発である鈴木は，高性能車
を開発して先発メーカーを追い上げて行くので
ある。この追い上げの過程は「品質・性能競争」
の展開を示すものである。
１９５８～７２年における２５０cc以上のクラスの生
産と輸出の状況は表９―７で確認できる。１９５８
年当時老舗の目黒，陸王，みずほ，宮田が活躍
していたが，目黒以外のメーカーの存在感はほ
とんど無いに等しい状況である。他方，本田の
存在感はきわめて大きい（５８年の本田のシェア
５５．８％。３社累積集中度は８９．６％，１位と２位
の集中度格差は２９．７％ポイント）。この状況が
崩れるのは１９６７年頃からである。それは，川崎
の「６５０W１」（６６年）や「３５０A７」（６７年），
鈴木の「T５００」（６８年），ヤマハの「YM―１」
（６５年）などの投入によってである。これによ
って，本田技研の生産と輸出シェアは，ともに，
１９７０年には１９６５年比で２４％強も低下している
（生産シェア：９４．１％から６９．６％。輸出シェア：
９４．８％から７０．７％）。寡占企業間の品質・性能
競争の激しさをうかがうことができる。
注
１）本田技研編『ほんだの歩み』１９～２１頁。
２），３）中沖，前掲書，ともに，２６頁。市販開始直
後の「ドリーム E型」は，生産性確保と製品の
均一化に材質不良にるパイプフレームの折損事
故を嫌ってプレスチャンネルフレーム（「D型」
と同じ）が採用され，簡潔なクラッチによる２
段変速機をつけていた。なお，１９５１年当時は，
東からでも西からでも箱根の山を芦ノ湖まで「焼
きつかずに」登りきれば一級品といわれた時代
である。
４）小関，『ホンダ CBストリー』２４頁。石倉正剛編
『ホンダ・コレクション 創造と挑戦』ネコ・パ
ブリッシング，平成９年，２０頁。
５）石倉，上掲書，２１頁。
６）～９）中沖，前掲書，それぞれ，５４～５５頁，９３
頁，８８～８９頁，９０頁。
１０）鈴木自工，前掲書，１６５～１６６頁。
１１）「ドリーム C７０」（２気筒２４７．３cc）のバリエーシ
ョンと発展型の一部は次のようである。
バリエーション
１９５８年
イ）C７１（セル付） ロ）CS７１（スポーツ型）
C７２ CS７２
表９―７―２ 自動二輪車の会社別輸出台数及びシェア
１９６０年 １９６１年 １９６２年 １９６３年 １９６４年 １９６５年 １９６６年 １９６７年 １９６８年 １９６９年 １９７０年 １９７１年 １９７２年
本田 ２，８７９ ４，９９９ １１，３６８ １８，６１１ ２８，９５５ ８６，５０７ ６９，４４３ ３１，９４６ ８１，２８２ １１２，１４２ ２１８，７５５ ３７４，３８２ ３９０，１６４
８８．５ ９５．５ ９９．５ ９９．６ ９８．３ ９４．８ ７４．８ ６０．０ ７６．１ ８１．２ ７０．７ ６８．７ ５７．６
ヤマハ ７４ ２４ ４ ２２ ２５ ４，５４１ ２１，７５９ １１，８０５ ８，２３１ ２，４４２ ４５，５７６ ７３，５９９ １１８，８０７
２．３ ０．５ ０．０ ０．１ ０．１ ５．０ ２３．４ ２２．２ ７．７ １．８ １４．７ １３．５ １７．６
鈴木 ７６ ５２ ０ ０ ０ ０ ８２５ ８，２３９ ７，４４２ １４，７８０ ３９，２８１ ９９，８６１
１．５ ０．５ ０ ０ ０ ０ １．５ ７．７ ５．４ ４．８ ７．２ １４．８
川崎 ４７ ６６ １６ １，４４０ ３，７９７ ７，０８５ １５，０３５ ２９，６６６ ５５，８６０ ６７，８９８
０．３ ０．２ ０．０ １．６ ７．１ ６．６ １０．９ ９．６ １０．３ １０．０
ブリヂ ４，８２８ １，９３４ １，００１ ５００ １，５００ ０
ストン ９．１ １．９ ０．７ ０．２ ０．３ ０
その他 ３００ １３２ ０ ２ ４０４ １６９ ２０２ ３６ ０
９．２ ２．５ ０ ０．０ １．４ ０．２ ０．２ ０．１ ０
計 ３，２５３ ５，２３１ １１，４２４ １８，６８２ ２９，４５０ ９１，２３３ ９２，８４４ ５３，２３７ １０６，７７１ １３８，０６２ ３０９，２７７ ５４４，６２２ ６７６，７３０
増加率 １．００ １．６１ ３．５１ ５．７４ ９．０５ ２８．０５ ２８．５４ １６．３７ ３２．８２ ４２．４４ ９５．０７ １６７．４２ ２０８．０３
輸出率 ４６．３ ６３．４ ６１．６ ８１．４ ８２．８ ８７．７ ９４．４ ８１．７ ８０．８ ８５．９ ８０．２ ８８．０ ９１．０
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C７８
ハ）C７５（６０×５４mm，３０５cc）
C７６（セル付，３０５cc）
CS７６（スポーツ型，３０５cc）
発展型
CR７０Z：C７０を高度にチューンした車（２４ps／
８，０００rpm）。第１回クラブマンレース（５８年８
月）に出場。
CB７１：CR７０Zをベースに市販用に開発。生産
されない。
CR７１：CB７１を第２回クラブマンレース（５９年
８月）用に改良した車（市販レーサー。２４ps
／８，８００rpm）。１年間生産。
CB９０：CB７１をツーリングスポーツ用にした車
（５９年１月発表）。
CB９２：CB９０をコンパクトにした車（５９年５月
発売）。
CB７２スーパースポーツ：CR７１の後継車。エン
ジンは C７２用のもの（２４ps／９，０００rpm）。フレ
ームは CR７１と同じ。懸架装置は前・C７２のボ
トムリンクに代えてテレスコピック，後・ス
イングアーム。
CB７２のバリエーション
イ）CBM７２
ロ）CL７２スクランブラー
ハ）CB７７：CB７２をボアアップした３０５cc，
米国向け
ニ）CM７２：CB７２（キャブレター：２つ）
のボディにシングルキャブのエンジン
を搭載。等々
１２）中沖満，前掲書，１５７頁，１７２頁，１７４頁，１７６頁
参照。
１３）中沖，前掲書，１５７頁。
１４）中沖，前掲書，１６５頁。この後継車は７７年に投入
される４サイクル並列４気筒 DOHCエンジン
（６５×５６．４mm，７４８cc）を搭載した「スズキ GS
７５０」である。排気ガス・環境問題から２サイク
ルエンジンの使用を止め４サイクルエンジンが
使用されるようになる。その他の４サイクル：
「スズキ GS５５０」（７７年），「スズキ GS４００」（７７年），
「ヤマハGX４００」（７７年）。
３気筒シリーズ２作目は７２年に発売された「ス
ズキ GT３８０」（空冷式。３７１cc，３８hp／７，５００rpm，
潤滑方式：分離給油 CCIS）。基本的には Tシリ
ーズ２５０（５４×５４mm）にシリンダーをもう一つ
付け加えたものである。これが狙いとした戦略
は，「ホンダ CB３５０」や「ヤマハ RX３５０」の上を
行こうとすることであった。８年間，基本的設
計を変更することなく造られ，ヒットセラーに
なった。中沖，前掲書，１８３頁。川崎は，鈴木よ
り先に３気筒車を市販していた（国内販売：６９
年９月。生産：６８年９月）。２ストローク並列３
気筒ピストンバルブ方式のエンジン（６０×５８．８
mm，４９８．７cc，６０hp／７，５００rpm）を搭載した「カ
ワサ５００SSマッハ」。中沖，前掲書，１６０，１
頁。
おわりに
当論文が目指したものは，寡占体制がどのよ
うに形成されたか，その形成過程で価格競争よ
りはむしろ品質・性能競争，新製品開発競争が
重要な役割を果たしたのではないかということ，
また，二輪車メーカーから四輪車メーカーへの
発展に際しても，それは品質・性能競争の延長
線上にあるのではないかということを明らかに
することである。
二輪車メーカーは，戦後の混乱期（復興期）
に生まれ，育って，成長し，大きな企業に発展
した。二輪車産業は，四輪車産業のような保護
育成政策の恩恵をほとんど受けることなく，そ
れぞれのメーカーの経営努力と相互の切磋琢磨
で発展した。恩恵といえば，対日援助物資見返
り資金融資（設備資金として，本田：５０年４月
２００万円），自転車工業補助金（本田：５０年１０月
４０万円，５２年６月１７０万円），自転車発明実施化
補助金（試験費として，鈴木：５３年１月２０万円）
などであった。いわば，二輪車産業は「自由競
二輪自動車産業における寡占体制形成（７）
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争から独占へと発展した典型的な産業」である
といえる。
モペット・ブーム（６１年がピーク）が去ると，
二輪車メーカーの整理が進み，１９６２年に１５社，
１９６３年に９社（うち富士重工と新三菱重工はス
クーターメーカー），さらに１９６４年に東京発動
機が脱落し，目黒製作所はカワサキメグロと改
名したあと川崎航空機に吸収された。つまり
１９６２～６４年の間に二輪車メーカーの多くがその
運命を決定されることになった。それは次のよ
うな需給環境の変化に対応できたか否かによる
ところが大きい。
１９６３年ごろまでの需要は，運搬用，連絡用，
通勤用という実用向きが主，しかも所帯所有が
主であった（実用需要は四輪車に吸収されてい
く）。１９６３年ごろになると，経済の高成長や所
得の増加の影響があってスポーツ用，レジャー
用の車の割合が徐々に大きくなり，かつ個人所
有のものが増えてきた。需要の多様化に対応し
て「機種の多様化」が始まり，製品ごとに用途
別区分が見られるようになった。供給側二輪車
メーカーの運命を決定した主たる要因は，新製
品の開発，生産設備の拡充（専門工場の建設），
量産によるコストダウンの推進，販売網の拡充，
協力企業との緊密な関係構築，海外販路の開拓
等々であり，これらの問題を積極的に解決した
企業のみが生きながらえたのである。
１９６２～６４年（遅くとも６８年）頃は，日本の二
輪車産業がヨーロッパの車の模倣を終えて独創
性を主張できる車でもって世界へ挑戦し，一定
の成果を挙げるようになった時期であり，この
頃にわが国の二輪車産業において寡占体制は形
成されたといってよいであろう。１）
本田技研は，量産体制の確立を背景に１９５７年
に２度にわたって価格を引き下げた。２）これは，
中堅・弱小企業を市場から排除し，二輪車市場
の寡占化を促進する要因の一つとなった。また，
これは，わが国の二輪車価格水準を国際水準に
鞘寄せするものであったので，価格の面から輸
出を促進する要因の一つとなった。輸出が急拡
大し始めたのは１９６２年からであり，それまでは
内需の拡大によって生産が拡大していた（当論
文（１）の表―３・・２００６年９月・・）。寡占
化と輸出を促進することとなったもう一つの要
因が品質・性能の高度化である。
モペット・オートバイの品質・性能の高度化
競争，つまり高性能車の開発・市場への投入が
需要者に与える一時的なインパクトは，価格競
争より強かったのではないか。A社が高性能車
を投入すれば，その車に対する需要が急に増大
するが，次には B社，C社が同等な高性能車
を投入することになるので，A社の車が需要者
に与えるインパクトは一時的なものになる。た
だし，A社のユーザーがすべて B社，C社へ
移ることは無い。また，A社は基本機種のワイ
ドバリエーション政策で人気を持続させようと
する。B社，C社も同様な政策をとる。生産設
備の拡充に加え，新製品開発能力や資金力等の
点から品質・性能等の向上に努めることの出来
なかったメーカーが市場から去って行った。
マシンの品質・性能（設計・機構，材質，ス
タイリング等），耐久性，乗り心地等々の向上
を促進した大きな要因は，国内におけるレース
と海外レースへの参戦である。
国内レース
名古屋 TTレース（５３年）・・１５０cc以下の車
５３台出場（１９社）。この頃の外国製オートバイ
は，国産のものと比べて「オイル漏れの少ない
こととノイズの低いこと」で大きな差があった。
富士登山レース（５３年，５４年，５５年）
第１回：鈴木「ダイヤモンドフリー」が４サ
イクル９０cc（２サイクル６０cc）クラスで優勝。
第２回：鈴木「コレダ CO型」が４サイクル９０
ccクラスで優勝，第３回：ヤマハ「YA―１」
が１２５ccクラスで優勝。
浅間火山レース（５５年，５７年，５９年）
第１回：１２５ccクラスではヤマハ「YA―１」，２５０
ccクラスでは「ライラック」，３５０ccクラスで
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はホンダ「SAのレーサー」優勝。第２回：１２５
cc，２５０ccの両クラスではヤマハ「YDのレー
サー」，３５０ccクラスでは「ドリーム」優勝。
第３回：１２５ccクラスではホンダ１～４位，２５０
ccクラスではホンダ「RC１６０」１～３位。
１９５５年のレースの頃から，オートバイの傾向
が変わり始める兆候があった。つまり「これま
での実用貨物運搬車から，趣味性，スポーツ性
や性能を重視した車へ振れようとしている状
況」を示すことになる。また浅間火山レースの
時代は，第１回目が各メーカーに本格的な出力
競争を駆り立てたので「国産モーターサイクル
が量・質ともに，かってない飛躍を遂げた時期」
になった３）。たとえば，１リットル当たり出力
は「ベンリイ A」（５４年）３６．１馬力，「ドリーム
４E」（５４年）３８．６馬力から「ドリーム C７０」（５７
年）７２．９馬力，「ベンリイ C９０」（５７年）９２．２馬
力にアップしている。
海外レース
ヤマハは「YD―１」をモトクロス用に改造
して，１９５８年にアメリカ・カリフォルニア州で
のモトクロスレースに出場し，６位（日本車と
して海外レース初入賞）となる。
ブラジル・サンパウロ市開市４００年記念実行
員会招聘「インテルラーゴス・レース」（５３
年）・・目黒製作所の「レックス」（３４８cc）と
本田技研の１４６ccE系をスケールダウンした
「１２５cc」が参戦（結果：目黒は不出場，本田は
１３位）。このレースに参加して「技術者たちは，
わが国のモーターサイクル技術と世界水準との
大きな隔たりを思い知らされた。市販モデルだ
けを見ても，国産車の平均レベルは少なくとも
１０年，あるいはそれ以上も世界の一流モデルの
技術から遅れていた。」４）つまり，参戦した両社
の市販車の１リットル当たり出力は３７馬力程度
（チューニング版で５０馬力程度）。これに対し，
GPレーサーの世界水準は１００馬力。これを契
機に国際水準に向けての努力がなされる（２サ
イクルエンジンで，６５年頃１００ps／l，８０年頃お
よそ１４５ps／l）。５）
その成果を問うたのが，「ホンダ RC１４２」（１２５
cc）による１９５９年のマン島 TTレース初挑戦で
ある。その成績は，６～８位，１１位及びマニュ
ファクチャラーズ・チーム賞である。本田の
TTレースの成果は，日本車の輸出に明るい見
通しを立てることになった。実際，１９５９年以降
輸出は大きく伸びたのである。
他方，鈴木は国内レースでは本田より好成績
を挙げていたが，海外レースへの参加では本田
に遅れをとっていた。鈴木は『５０年史』（１８６頁）
で１９６０年のマン島 TTレースに２サイクル１２５
ccツインの「RT６０」で初出場してから１９６８年
の GPレース会からの引退にいたる８年間にわ
たる GPレースへの参加を次のように総括して
いる。「エンジンを一つの空気機械と考え，単
位時間により多くの空気を吸い込み，そのうち
のより多くの割合を燃焼させる方法（これが出
力向上技術である）をはじめ，クランク室圧縮
比の決定法および排気管効果の技術を体得する
ことができた。また安定性・耐久性向上対策と
して，アルミシリンダーに鋳鉄スリーブ焼きば
めあるいは溶着，さらに高速高負荷に耐えるニ
ードルベアリングの開発など，レーサー開発で
得た経験と技術は，そのままで，あるいはその
考え方が直接商品に導入され，多大な成果を上
げることができた」と。つまり TTレースや GP
レースへの出場は，日本製マシンの品質・性能
を国際的水準に高めることに大きく貢献したの
である。
１９５９年以降における日本メーカー（本田技研，
ヤマハ，鈴木など）のマン島 TTレースや GP
レースへの参加とその好成績（端的には日本製
エンジンの高性能性が評価されたこと）によっ
て，輸出が増加することになる。もちろん，品
質・性能だけでなく，国内需要を基盤に量産が
なされてコストダウンが図られたため，価格の
点で国際競争に耐えうるようになってきたとい
う要因や海外の需要者の要望を満たすような商
二輪自動車産業における寡占体制形成（７）
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品開発を行ってきたという要因６）もある。
では，二輪車（スクーターを含む）の生産と
輸出はどのように変ったか。７）生産は，１９５５年
から１９５８年に１．９倍，１９５８年から１９６０年に２．９倍
と急成長した。１９６０年以降の成長は１０年間で２．０
倍となり，成長は鈍化した。他方，日本と西欧
（８ヵ国）の生産は，１９６０年４３９．６万台，１９６５年
４６３．７万台，１９７０年５４９．６万台である。９ヵ国の
生産台数の伸び率は，１９６０年比で１９６５年５．５％
増，１９７０年２５．０％でしかない。この間に日本の
シェアは，１９６０年３５．５％から１９６５年４７．７％，１９７０
年５３．６％と増加した。５０cc以下のモペット（及
び西独逸のモキックス）を除いたモーターサイ
クルとスクーターの生産台数に限定して日本の
シェアを見ると，１９６０年３８．６％，１９６２年６１．２％，
１９６５年７８．０％と増大している。
輸出は，１９５８年の５，４２７台から１９６０年の５６，２６８
台と１０．４倍も増加する。これ以降は，１９６０年比
で１９６５年１５．４倍，１９７０年３０．９倍と猛烈な勢いで
成長した。また，日本と西欧（７ヵ国）の二輪
車輸出台数とそれに占める日本車のシェアは，
それぞれ，１９６２年７４．１万台，２７．３％，１９６５年１６６．７
万台，５２．１％，１９７０年２７９．４万台，６２．２％であ
る。このような輸出の増加（日本の輸出増加率
は６２年比で６５年４．３倍，７０年８．６倍）が，国内需
要の停滞を補って生産増に貢献した。加えて，
名神高速道路（６４年），東名高速道路（６９年）
の開通で高速交通時代に入ると，各社は GPレ
ースの好成績を背景に輸出向けの大排気量車を
開発したことや現地法人の設立８）による販売努
力などによって，日本のモーターサイクルは広
く世界の人々に受け入れられ，日本二輪車産業
の地位は高まったのである。
このような成長は，上で記したようなこと「国
内レースへの参戦と品質・性能の向上競争，加
えて国際レースへの参戦と更なる品質・性能の
向上競争」（もちろん量産・量販体制の確立も）
を背景にしている。そして国内においては１９６２
～６４年頃に本田を頂点にした寡占体制が形成さ
れることになった。９）つまり１９５８年のシェアは，
本田２３．４％，鈴木１３．２％，三菱重工１１．９％，富
士重工１０．１％，その他４１．４％という状態で，勢
力が伯仲していた。１９６０年には本田のシェアが
４４．１％と大きくなり，３社累積集中度が６４．１％，
１位と２位の集中度格差が３３．５％ポイントとな
る。１９６２年には本田のシェアはさらに６０．３％と
大きくなり，３社累積集中度は７７．６％，１位と
２位の集中度格差は５０．０％ポイントとなる。
１９６４年は，それぞれ，６４．１％，９２．３％，４６．４％
ポイントである。その後，ブリヂストン，富士
重工，三菱重工が抜け落ちて，今日に至るまで
の四占体制が続くことになる。他方海外に向け
ては，１９６０年代後半から７０年代初めの時期に四
社は競って大型重量車を輸出向けに開発し，こ
の分野で人気を得ていた西欧メーカーの市場を
奪うようになり，海外においても日本の四大メ
ーカーはその存在感を強めて行くことになるの
である。
注
１）二輪車産業の発展段階区分は，人それぞれであ
る。小栗忠雄氏は「発展段階と技術」の観点か
ら，模倣の時代 世界への挑戦時代 世
界への進出時代 多様化・個性化の時代とさ
れている。「モーターサイクル産業の技術発展」，
野中郁次郎・永田晃也編『日本型イノベーショ
ン・システム』白桃書房，１９９５年，所収。
片山三男氏は「企業数の推移等」から戦後復
興期から高成長期にいたる期間を，胎動期（４０
年代末まで）企業勃興期（４９年から５３年まで）
企業淘汰期（５３年から６０年代末まで）寡占
期（７０年以降）。「日本二輪車産業の現況と歴史
的概観」『国民経済雑誌』第１８８巻第６号，２００３
年１２月。三嶋恒平氏は「日本オートバイ産業の
発展プロセスと生産システム形成と発展」の観
点から，５３年以前 ５３年から５８年まで 
５８年から６５年まで ６０年代後半から８０年代半
ばまで 以下略す。『東南アジアのオートバイ
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産業』ミネルヴァ書房，２０１０年。
２）本田は１９６６年９月に中間機種の値下げを断行し
ている。鈴木『５０年史』３５９頁。当時８万円台で
あったものを７万円台に値下げした。ヤマハ発
動機と川崎航空機は１０月から１１月にかけて値下
げに追随し，鈴木は１９６７年から小売価格を引き
下げた。これは，寡占体制形成後の最初の価格
競争であろう。
３）鈴木自工『５０年史』７６頁。レーサーの高出力エ
ンジン開発については出水，前掲書，１１７頁以下
に詳しい。
４）神田重巳「マン島への長い道」『モーターサイク
リスト 国産モーターサイクリスト戦後史』１９８７
年８月臨時増刊号，所収，６８～７９頁。
５）小栗，前掲，１１７，８頁。
６）たとえば，６６年の「スズキ B１０５P」（セミスポー
ツ「B１２０」の輸出用トレール，１１８cc）。「スズキ
２５０スーパー T２１」（「T２０」の後継車，２４７cc），「カ
ワサキ F２T２トレール」（「B１１TL」をオフロー
ドタイプに改装したもの，１６９cc），「ヤマハ YM
―１」（米国市場向け，３０５cc），「ホンダドリー
ム CL７７」（米国向けトレールモデル，３０５cc）。
７）資料：日本自動車工業会『自動車統計年表』１９７１
年（第１９集），同『主要国自動車統計』１９７２年（第
１集）。西欧８ヵ国：西ドイツ，イギリス，フラ
ンス，イタリア，オランダ，オーストリア，ベ
ルギー，スペイン。西欧７ヵ国：８ヵ国からス
ペインを除いた国。
８）大排気量車：カワサキW１（６５０cc，６６年），ス
ズキ T５００（５００cc，６８年），カワサキ５００SSマッ
ハ（５００cc，６９年），ドリーム CB７５０FOUR（７５０
cc，６９年），ヤマハ XS―１（６５０cc，７０年），スズ
キ GT７５０（７５０cc，７１年），ドリーム CB５００FOUR
（５００cc，７１年）ヤマハ TX７５０（７５０cc，７２年）。
現地法人：アメリカ・ホンダモーター（５９年），
ヤマハ・インターナショナル（６０年。米国），ヨ
ーロッパ・ホンダ（６１年。西独逸），ベルギー・
ホンダ（６２年。SKD方式による生産工場），US
スズキ（６１年），アメリカン・カワサキモーター
ス（６６年）。
９）寡占体制形成の目安として「企業数８～３０社，１
社集中度３０％以上で２位との集中度格差が大，３
社累積累積集中度７０～９０％」という基準を使っ
た。天谷章吾氏は『日本自動車工業の史的展開』
亜紀書房，１９８２年において，原動機付第１種分
野では「昭和４３年には完全な寡占化段階（９９．１％）
に達した」といわれている。寡占化の指標を明
確に示されているわけではないが，３社累積集
中度９０％以上にされているようだ。これによる
と，わが国の二輪車産業は１９６３，６４年頃に寡占
化段階に達したようである（２１０，２１１頁）。そし
て氏は寡占化への途を次のように表現されてい
る。「多くの雑多なメーカーによって多くの車種
が生産され，市場に氾濫すると，ここに二輪車
の価格，性能の優劣を生じ，優良な二輪車を安
価に提供できるメーカーが成長し，少数化を促
進し，さらに競争に勝ちぬいたメーカーが設備
を近代化し，いっそう優良な二輪車を量産し寡
占化するコースをたどった」と。（１４６頁）。
二輪自動車産業における寡占体制形成（７）
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